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Guerra en el Mediterráneo: capítulo 2." 


Horas de prueba 
para Malta 


La agudización de los combates en el desierto dio a las reducidas 
fuerzas navales y aéreas británicas basadas en Malta una magnífica 
oportunidad para actuar contra los buques del Eje que surcaban el 
Mediterráneo. Sin embargo, la reacción de la Luftwaffe 


A finales de mayo de 1941, cuando el Eje hu- 
bo asegurado su presencia en Creta, los Bal- 
canes y Grecia, el general Hans-Ferdinand 
Geisler trasladó el cuartel general del X. Flie- 
gerkorps desde Sicilia al Hotel Bretagne en 
Atenas. Las unidades de combate que habían 
servido agrupadas en el X. Fliegerkorps, en 
Sicilia, fueron apostadas en tres emplaza- 
mientos: uno, en Alemania, para las inminen- 
tes operaciones contra la URSS; otro, en los 
aeródromos de Eleusis, Tatoi y Kalamaki, en 
Grecia, y el último en Maléme y Heraklion, 
en Creta; las fuerzas de choque apostadas en 
este emplazamiento realizaban principalmen- 
te misiones antibuque, y estaban compues- 
tas por el M/KG 26, provisto de Heinkel 
He 111H-6, y por Gruppen de la Lehrgesch- 
wader Nr 1, equipados con bombarderos Jun- 
kers Ju 88A-4. Estas unidades ejercían una 
fuerte presión sobre la Royal Navy y atacaban 
bjetivos situados en los alrededores de Suez 
y del delta del Nilo. Después que los alemanes 
desmantelasen el cuartel general de Sicilia, la 
zuarnición de Malta, bajo bandera británica, 
se libró de las constantes y dañinas incursio- 
nes aéreas que se habían hecho habituales du- 
rante el período comprendido entre los meses 


no se haría esperar. 


de enero y marzo de 1941. Las unidades de la 
Regia Aeronautica, en especial los Savoia 
Marchetti S.M.79 del 30.* Stormo y la 279.* 
Squadriglia, auxiliados por el 10. Stormo, y 
los Cant Z.1007-11 del 9.* Stormo, desde sus 
bases en Cerdeña y Sicilia, representaban una 
terrible amenaza para los convoyes de sumi- 
nistro.con destino a Malta. Sin embargo, el 
espacio aéreo de la isla resultaba relativamen- 
te seguro: aunque las incursiones italianas 
eran frecuentes, los recién llegados Hawker 
Hurricane Mk IIA no encontraban ninguna 
dificultad en sus enfrentamientos con los 
bombarderos y su escolta de Fiat CR.42 Falco 
y Macchi MC.200 Saetta. 


El aprovisionamiento de la isla 

La relativa calma reinante en Malta permi- 
tía que el paso de los convoyes de suministro 
se efectuara sin ninguna dificultad. El 20 de 
julio de 1941, el convoy «Substance», que 
comprendía seis buques de aprovisionamiento 
y un transporte de tropas, atravesaba el estre- 
cho de Gibraltar en dirección a Malta; este 
convoy iba escoltado por unidades de la Fuer- 
za H a las órdenes del Contraalmirante E. N. 
Syfret y la cobertura aérea estaba encomenda- 
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da a los Fairey Fulmar Mk I del HMS Ark 
Royal, a los que apoyaban un limitado núme- 
ro de Bristol Beaufighter Mk IF pertenecien- 
tes a los Squadrons 252.” y 272.” con base en 
Malta. El peligro provenía de los 150 S.M.79 
y S.M.84 de la Regia Aeronautica con base en 
Sicilia y Cerdeña. 

El Eje efectuó su primer ataque al «Subs- 
tance» el 23 de julio, cuando el convoy se ha- 
llaba a 125 millas náuticas al suroeste de Cer- 
deña; esta incursión estuvo muy bien sincroni- 
zada y la llevaron a cabo 10 S.M.79-I, que 
bombardeaban, desde 3600 m, mientras 
S.M.79-II de los Aerosiluranti (unidades es- 
pecializadas en lanzamiento de torpedos) apa- 
recían por el norte. 


Un paso memorable 

Durante al ataque anteriormente citado, los 
Fulmar del Arma Aérea de la Flota contuvie- 
ron a los bombarderos de alta cota, pero los 


Al finalizar la primera fase de los esfuerzos del Eje por 
neutralizar Malta, llegaron a la isla nuevos tipos de 
aviones para tomar la contraofensiva. Uno de los 
modelos más afortunados fue el Bristol Beaufighter, 
cuyo 217.” Squadron llegó a Malta en junio de 1942. 
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torpederos hundieron al destructor HMS 
Fearless y averiaron al crucero HMS Man- 
chester. Durante la noche, el convoy sufrió el 
ataque de lanchas torpederas y submarinos 
italianos, pero consiguió llegar al puerto de 
La Valletta el 24 de julio; junto con los sumi- 
nistros desembarcaron en Malta seis Faire 

Swordfish Mk I procedentes del HMS Ar, 

Royal, que fueron entregados al 830.* Squa- 

n. 

1 21 de julio llegaron a Luga ocho Beau- 
fighter procedentes de Edku (en las cercanías 
de Alejandría) y dos días más tarde estos apa- 
ratos se vieron envueltos en un gran número 
de combates contra los S.M.79. Después de la 
llegada del «Substance», el 272.” Squadron se 
vio libre de sus misiones de apoyo y pudo 
efectuar ataques diurnos a gran distancia y 
baja cota contra los aeródromos enemigos. El 
28.-de julio, a las 14.00, el jefe de escuadrón 
Fletcher y el sargento Sproates, a bordo de su 
T 3317, despegaron de Luga y condujeron a 
tres Beaufighter eñ un ataque contra Borizzo 
(al noroeste de Marsala, en Sicilia) donde des- 
truyeron cuatro S.M.79 y dos Fiat C.R.42 que 
se hallaban en tierra. Dos días más tarde, cua- 
tro aviones del 272.” atacaron la importante 
base del Eje situada en Elmas (Cerdeña) con 
efectos similares. Este squadron fue disuelto 
durante la primera semana de agosto de 1941, 


Continuo reforzamiento 

Los convoyes continuaban llegando a Mal- 
ta. El 2 de agosto, se descargaron en el puerto 
de La Valletta los aprovisionamientos y tro- 
pas del convoy «Style». En aquellos momen- 
tos la guarnición de Malta superaba los 22 000 
hombres, encuadrados en 13 batallones, de 
los que tres pertenecían al Royal Malta Regi- 
ment; la defensa antiaérea contaba con unos 
112 cañones pesados y 118 ligeros. 

A principios del mes de agosto de 1941 el 
cuartel general del Aire en Malta (a las órde- 
nes del vicemariscal H. P. Lloyd) poseía 15 
Hurricane Mk IA y 60 Mk HA/B en estado 
operacional. Las fuerzas de caza de Malta ha- 
bían experimentado una cierta reorganiza- 
ción: el 12 de mayo, se formó el 185.” Squa- 


Operando desde Malta como torpederos, los 
anticuados biplanos Fairey Swordfish desempeñaron 
un papel trascendental, al limitar el tráfico marítimo 
entre Italia y las costas norteafricanas, donde entre 
avances y retrocesos combatían las fuerzas británicas 
y del Eje (foto Imperial War Museum). 
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dron a partir de los diezmados 261. Squadron 
y 1430.* Patrulla; el 21 de mayo volaba hacia 
Takali, procedente de un portaviones, una 
nueva unidad, el 249.” Squadron de Caza y, 
finalmente, el 28 de junio se formaba el 126." 
Squadron a base de personal del 46.” Squa- 
dron en ruta hacia el norte de Africa. Tam- 
bién se formó la llamada MNFU (Malta Night 
Fighter Unit, Unidad de Caza Nocturna de 
Malta) para contrarrestar las cada vez más 
frecuentes incursiones nocturnas de los 
italianos. 


El convoy «Halberd» 

El 28 de agosto de 1941 los jefes del Estado 
Mayor decidieron enviar a Malta otro convoy 
y reforzar los efectivos de la isla, elevando el 
número de Beaufighter hasta 22 mediante la 
inclusión de los Squadrons 252." y 272.", y en- 
viando cinco Bristol Blenheim B. Mk IV del 
2.” Group que se utilizarían en misiones anti- 
submarinas: los buques de las Fuerzas H y X 
tendrían a su cargo la escolta del convoy, 
mientras que unidades de la Flota Mediterrá- 
nea efectuaron acciones diversivas. Durante 
la noche del 24 al 25 de setiembre cruzaron 
el estrecho de Gibraltar nueve cargueros, en- 
tre los que se hallaba el Breconshire. El riesgo 
que corrían los buques británicos se puso de 
relieve el 27 de setiembre cuando el acoraza- 
do HMS Nelson resultó dañado a consecuen- 
cia de los impactos producidos por un 
S.M. 79-II de los Aerosiluranti, cuando se ha- 
llaba a 185 km al suroeste de Cerdeña. Los 
Martin Maryland del 69. Squadron de Malta 
vigilaron a la flota italiana, pero poco se obtu- 
vo con esta acción. Siguió luego un ataque 
nocturno con torpedos, bien coordinado, rea- 
lizado por S.M.79 y S.M.84: el SS Empire Star 
resultó gravemente dañado y posteriormente 
tuvo que ser hundido. A primera hora de la 
mañana del 28 de setiembre los Beaufighter 
del 272.” Squadron escoltaron al convoy y se 
mantuvieron en sus posiciones hasta que éste 
entró en La Valletta, poco después del medio- 
día. Las 50 000 t de combustible y suministros 
que transportaba el «Halberd» permitirían, en 
teoría, que la guarnición de Malta se mantu- 


Savoia-Marchetti S.M.79-11 Sparviero de 
la 257.* Squadriglia, 108.” Gruppo, 36.” 
Stormo Bombardamento Terrestre de la 
Regia Aeronautica, basado en 1940-41 
en Sicilia (Castelvetrano) para atacar 
Malta. Estos bombarderos resultaron 
severamente diezmados en Malta, por lo 
que los italianos llegaron a la 
conclusión de que el S.M.79 sería más 
útil empleado como torpedero. 


Los Bristol Beaufighter, como este Mk IC del 272.* 
Squadron, contribuyeron al estrangulamiento de las 
rutas de suministro del Eje a través del Mediterráneo. 
Operando desde sus bases de África del Norte, los 
Beaufighter exhibieron buenas prestaciones y una gran 
potencia de fuego (foto Imperial War Museum). 


viese hasta mayo de 1942. En aquel momento 
era imposible imaginar que Malta se vería 
obligada a resistir in extremis, una vez reduci- 
da a un estado desesperado. 


Ataques a los buques 

La principal fuerza de ataque antibuque de 
Malta se hallaba compuesta por la 10.* Flotilla 
Submarina de la Royal Navy, que en ocasio- 
nes era reforzada por la 1.* Flotilla con base 
en Alejandría. Los submarinos británicos 
apostados en Malta obtuvieron bastantes éxi- 
tos y demostraron una gran audacia: las victo- 
rias más espectaculares fueron quizá las del 18 
de setiembre de 1941, cuando el HMS Up- 
holder hundió a los cargueros de línea Neptu- 
nia y Oceania (ambos de 19 500 t), que trans- 
portaban hacia Trípoli una división de tropas 
del Eje. Setiembre fue por cierto el mes en 
que la 10.? Flotilla obtuvo más éxitos; con 

1 534 t hundidas de un total de 14 buques 
(74 694 t) hundidos desde junio hasta octubre 
de 1941. Pero simultáneamente con las incur- 
siones de los submarinos se desarrollaban es- 
fuerzos de los escuadrones de ataque antibu- 
que con base en Malta. 

Los bombarderos ligeros Blenheim B. 
Mk IV del 2.* Group (de bombardeo) habían 
sido enviados a Malta en pequeños destaca- 
mentos desde finales del mes de abril: el 21.? 
Squadron, bajo el mando de L. V. E. Atkin- 
son, llegó a Luga el 26 de abril después de 14 
días de viaje. El transporte de este avión, de 
autonomía relativamente corta, vía golfo de 
Vizcaya hasta Gibraltar y desde allí a Malta 
había demostrado ser una tarea espeluznante. 
Los Blenheim del 2.” Group prestaron servi- 
cio bajo el mando del Cuartel General del Ai- 
re de Malta a lo largo del resto del año: el 82.* 
Squadron llegó el 4 de junio de 1941; luego, 
en julio y agosto, llegaron los Squadrons 105.? 


Sawoia-Marchetti S.M.79-11 Sparviero de 
la 283.* Squadriglia, 130.” Gruppo 
Artonomo de la Regia Aeronautica, que 
operaba en 1942 en el teatro 
mediterráneo en tareas antibuque. Con 
unas tácticas de lanzamiento desde el 
aire muy desarrolladas, así como con la 
posibilidad de elección de dos tipos de 
torpedo altamente efectivos, los 
Aerosiluranti eran una fuerza digna de 
tomarse en consideración. 


y 107.2, y en octubre, lo hizo el 18.” Squa- 

dron. Su end cometido consistía en reali- 
zar salidas antibuque a baja cota provistos de 
cuatro bombas GP Mk IV o SAP/HE de 113 
kg, práctica en la que el 2.” Group había ad- 
quirido gran maestría durante anteriores ope- 
raciones sobre el Mar del Norte y el canal de 
> Mancha. En agosto de 1941 se hallaban en 

Luga un promedio de 20 Blenheim B. Mk IV 
dispuestos para operar; además, habían llega- 
do bombarderos Vickers Wellington Mk IC, 
con lo que se totalizaron 12 aparatos de este 
tipo, destinados principalmente para opera- 
ciones nocturnas; el Arma Aérea de la Flota 
mantenía en Hal Far 20 Swordfish Mk I. Las 
tareas de reconocimiento estaban a cargo de 
10 Martin Maryland del 69.” Squadron, mien- 
tras _ para las tareas de defensa, se contaba 
con 75 Hurricane Mk I y Mk Il. El principal 
objetivo de los Wellington en aquellos mo- 
mentos era Trípoli. 


Buques de suministro hundidos 

A lo largo de los meses siguientes se siguió 
reforzando las unidades antibuque de Malta: 
en otoño llegaron tres Wellington provistos de 
radar ASV Mk Il de 1,5 metros para la detec- 
ción de buques hasta una distancia máxima de 
97 km; en algunos Swordfish también se mon- 
taron equipos ASU, mientras que los instru- 
mentos de aproximación con que se equipa- 
ron los Wellington les permitieron cooperar 
estrechamente con los Fairey Albacore y 
Swordfish provistos de transpondedores. Los 
11 torpederos Albacore Mk II que se trajeron 
en octubre de 1941 estaban provistos de depó- 
sitos de gran autonomía para realizar ataques 
contra buques muy alejados. 

Los efectos sobre las líneas de suministro 
del Eje hacia Africa del Norte fueron inme- 
diatos: en junio, los aviones con base en Mal- 
ta hundieron dos buques, que totalizaban 
12 249 t; en julio las naves hundidas por 
os Blenheim Mk IV, Swordfish y Albacore 
fueron cuatro (19467 t), en agosto siete 
naves (20 981 t), en setiembre seis buques 
(23 031 toneladas), y en octubre de 1941 cinco 
26 166 t). El Eje perdía en cada viaje aproxi- 
madamente un 30 % de sus suministros. 


Reacción alemana 

El 12 de setiembre de 1941, el comandante 
del Afrika Korps, general Erwin Rommel, re- 
mitía un destemplado memorándum al OKW 
nformando que si no se tomaban las pertinen- 
tes medidas para detener las pérdidas de los 
convoyes hacia el Norte de Africa la estrate- 
gia alemana en el desierto, y más específica- 
mente la posibilidad de tomar Tobruk, se ven- 
iría abajo. Se aceptó la demanda para que los 
submarinos alemanes operaran en el Medite- 
'TÁNCO, ¡e que Hitler rechazara abrupta- 
la objeción que le presentó el coman- 
dante en jefe de la Kriegsmarine. A continua- 


Un Fairey Fulmar de un escuadrón de caza del Arma 
Aérea de la Flota en aproximación al HMS /llustrious. 
Los cazas navales debían suministrar una escolta 
efectiva a los s, pero los pesados cazas 
embarcados británicos apenas eran capaces de 
protegerse a sí mismos (foto Imperial War Museum). 


ción se ordenó a la Luftwaffe que reuniera 
fuerzas con las que arrasar la molesta isla de 
Malta. El 29 de octubre de 1941, el estado 
mayor de la Luftflotte 11, bajo el mando del 
mariscal de Campo Albert Kesselring, esta- 
cionado en el sector central del frente ruso, 
recibió la orden de trasladarse a Sicilia junto 
con el II. Fliegerkorps del general del Aire 
Bruno Loerzer. 

En diciembre de 1941 era evidente la esca- 
lada en los ataques aéreos alemanes contra 
Malta, mientras que las acciones de la RAF 
perdían intensidad debido al mal tiempo. En 
estos momentos, el Eje transportaba tropas y 
suministros hasta Trípoli y Benghazi en bu- 
ques de guerra, con e disminuyó el nú- 
mero de hundimintos viembre fue el últi- 
mo mes en que la Royal Navy y la RAF ope- 
raron con éxito notable: hundieron 14 bu- 
ques, que totalizaban 59 052 t. La llegada de 
los submarinos al Mediterráneo tuvo efectos 
catastróficos para la Royal Navy; las fuerzas 
alemanas hundieron varias naves, entre ellas 
el acorazado HMS Barham y el portaviones 
HMS Ark Royal. El desembarco en Africa de 
suministros y de unas 66 000 t de combustible 
permitió a Rommel tomar la ofensiva desde 
Al-Agaila el 21 de enero de 1942. 


Malta: Blitz n.? 2 


El 1 de enero de 1942 las fuerzas aéreas de 
Malta estaban desplegadas de la siguiente for- 
ma: las unidades de radar (Tipos CO y COL) 
se hallaban en Dingli (241.*, 242." p 504." 
AMES), en Maddalena (502. AMES) y en 
Ta Silch (501.2? AMES); estos radares escruta- 
ban perfectamente hasta el interior de la isla 
de Sicilia y constituyeron un elemento vital de 
alerta para los aviones de caza de Lloyd. Los 
Hurricane Mk HA/B del 185. Squadron se 
hallaban en Hal Far, y los correspondientes a 
los Squadrons 126.” y 249.” en Takali, donde 
también se hallaba el 69. Squadron. Los úni- 
cos bombarderos existentes en esos momen- 
tos eran los Wellington Mk IC de los Squa- 
drons 40.* y 104.”, destacados en Luga. 
rante el curso del mes de febrero, los Blen- 
heim de los Squadrons 21.* y 107.” operaron 


Ni siquiera los movimientos nocturnos de buques 
proporcionaban seguridad a las fuerzas del Eje, en 
especial cuando tenían enfrente a los torpederos. 
En la fotografía, un Albacore armado con un torpedo 
rodando por la pista antes de despegar para una 
misión (foto Imperial War Museum). 


desde Luga, mientras que los Wellington eran 
retirados del servicio en forma progresiva a 
consecuencia de la intensidad que alcanzaban 
los bombardeos. 

En el mes de marzo de 1942 también se re- 
forzó el II. ps con la llegada del 
M/KG 54 y del I1/JG 3 «Udet», provistos de 
Bf 109F- A Trop: estas fuerzas alcanzaban una 
cifra aproximada de 425 aparatos, entre los 
que se incluían 190 Ju 88A-4 y 115 Bf 109F. 

A mediados de enero de 1942 se reanuda- 
ron los duros ataques de la Luftwaffe contra 
Malta; durante esas fechas se efectuaban unas 
60-70 salidas diarias, entre las cuales 40 a 50 
por parte de los Ju 88. El bombardeo en vuelo 
horizontal era llevado a cabo con la cobertura 
aérea de los Bf 109, que volaban a 3 600-5 500 
metros, mientras que en ocasiones se efectua- 
ban bombardeos en picado pronunciado me- 
diante los Ju 88A-4, que descendían hasta 
450 m. Los Bf 109F-4 de la JG 53 y del IV/IJG 3 
actuaban con toda libertad: además de sus mi- 
siones habituales de escolta, realizaban patru- 
llas desde el amanecer hasta el atardecer, con 
el objeto de soprender a algún Blenheim o 
Wellington incauto, y efectuaban rápidas in- 
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Junkers Ju 88A-10 del 1I/LG 1 con base 
en Candía (Creta) en octubre de 1942, 
para misiones antibuque. Este avión se 
halla todavía pintado en el camuflaje 
para desierto utilizado por la 
Lehrgeschwader 1 durante su estancia 
en el norte de África. El Ju 88A-10 no 
resultó muy eficaz en el desierto, pero 
realizó algunas operaciones útiles 
contra los buques británicos. 


cursiones Jabo contra los aeródromos, así co- 
mo salidas de caza libre a 6 000 m o más para 
provocar a los Hurricane. 

El 7 de marzo de 1942, durante la operación 
«Spoter», partieron del HMS Eagle quince 
Supermarine Spitfire Mk VB, los primeros 

ue llegaban al teatro de operaciones del Me- 

iterráneo. El HMS Argus también contri- 
buyó a esa operación. El jefe de escuadrón E. 
J. «Jumbo» Gracie los condujo sin intercepta- 
ciones, con la ayuda de cuatro Beaufighter. 
En aquel momento volaban unos 44 Bf 109, 
pero fueron anulados por los Hurricane. Es- 
tos Spitfire, que en su mayor parte pasaron a 
manos del 126.” Squadron, eran esperados 
con avidez, pues los Hurricane disponibles as- 
cendían por entonces a la reducida cifra de 32. 
El 21 de marzo, la llegada de nueve Spitfire 
Mk VC adicionales (Ó eración «Picket 1») 
procedentes del HMS Eagle coincidió con el 
inicio del Blitz definitivo de Loerzer. 

A partir de este momento, la actividad so- 
bre Malta fue casi constante: oleadas de bom- 
barderos en picado Ju 87D-1 y Ju 88A-4 ata- 
caron los aeródromos de Luga, Hal Far, Ta- 
Kali y Safi, así como la base de hidroaviones 
de Kalafrana, se perpetraron otros ataques 
contra las instalaciones navales de Grand 
Harbour y Marsa Muscetto y se produjeron 
ametrallamientos y bombardeos en picado 
contra las instalaciones militares de Imtarfa, 
Birkirkara y Hamrum; todos ellos se saldaron 
con elevadas pérdidas. 


Avalancha de Messerschmitt 
El 23 de marzo, coincidiendo con la llegada 
del convoy procedente de Alejandría se desa- 


La alianza entre Alemania e Italia durante la 1! Guerra 
Mundial está claramente simbolizada por estos 
bombarderos en picado Junkers Ju 87B de la Luftwaffe 
y de la Regia Aeronautica. Los objetivos enclavados en 
Malta podían haber constituido blancos ideales para 
los Stuka, pero los cazas y las defensas antiaéreas 
unían sus fuerzas para derribar a los Ju 87. 


rrolló una sangrienta lucha: a las 9.20, el SS 
Breconshire fue alcanzado por una bomba 
SC250 lanzada desde un Bf 109F-4/B, a la que 
siguieron dos impactos más cuando el buque 
se hallaba frente a La Valletta. A unas pocas 
millas al sur de la isla se hundía el SS Clan 
Campbell, después de varios ataques realiza- 
dos por Ju 87 y Ju 88; los dos buques restan- 
tes, el SS Talabor y el Pampas, lograron a du- 
ras penas arribar a puerto. Su llegada señaló 
el definitivo intento del II. Fliegerkorps por 
hundirlos. El 26 de marzo de 1942, el 126.” 
Squadron de E. J. Gracie da A rápidamen- 
te de Luga con seis Spitfire Mk VB para to- 
mar contacto con los Ju 88 del /KG 54 sobre 
La Valletta, pero antes de que los Spitfire pu- 
dieran e oi fueron asaltados por los 
Bf 109. Gracie efectuó un aterrizaje de emer- 
gencia, en el cual su avión quedó totalmente 
destrozado. A las 13.55 el mismo escuadrón 
despegó de Luga con cuatro Spitfire Mk VB, 
y en esta ocasión tuvo mejor fortuna: el sar- 
gento V. N. Brennan averió un Ju 88 y el te- 
niente H. S. S. Johnston a dos Ju 87-1. El ofi- 
cial R. W. «Buck» McNair, del 249.” Squa- 
dron derribó un Ju 88 y el teniente Connell 
averió dos Ju 88. Cualquier táctica de la RAF 
que no fuera la de las incursiones rápidas tro- 
pezaba siempre con una avalancha de Mes- 
serschmitt: no había lugar para las secciones 
de escuadrones, por lo que los Hurricane y 
Spitfire volaban en parejas o de cuatro en cua- 
tro. Desde el 24 de marzo hasta el 12 de abril 
de 1942, el II. Fliegerkorps realizó 2 159 bom- 
bardeos, en los que hundió buques, bloqueó 
muelles y carreteras, llenó de cráteres las pis- 
tas de aterrizaje y de estacionamiento, cortó 
el suministro de luz, agua y paralizó las comu- 
nicaciones. El día 29 de marzo llegaron a Mal-_ 
ta los últimos Spitfire: se trataba de siete 
Mk V que se deslizaron hasta la isla desde el 
HMS Eagle durante el transcurso de la Opera- 
ción «Picket Il». . 

El mes de abril de 1942 fue el más violento 
de la larga y sangrienta historia de Malta. Las 


La ZG 26, que operaba desde el norte de África con sus 
Messerschmitt Bf 110C, hubiera debido ofrecer una 
buena escolta a los convoyes del Eje que partían de 
Italia, pero se vio forzada a realizar otros cometidos y 
encontró una efectiva oposición aérea. 


incursiones del 7 y 8 de abril resultaron muy 
duras, y en cada una de ellas participaron por 
lo menos 250 aviones; entre el 24 de marzo y 
el 12 de abril, los trabajos en el Grand Har- 
bour de La Valletta fueron prácticamente nu- 
los, después de que el puerto hubiera sufrido 
2 000 incursiones en las que se arrojaron 
aproximadamente unas 1870 toneladas de 
bombas de alto explosivo. A mediados de 
abril, la mayor parte de los 31 Spitfire llega- 
dos desde pul de marzo habían sido derri- 
bados o destruidos en tierra. De nuevo la lu- 
cha quedaba en manos de un reducido núme- 
ro de Hurricane Mk II de los Squadrons 185." 
y 249.”. Pero no cabía duda alguna de que el 
II. Fliegerkorps ostentaba la casi total supre- 
macía aérea en la isla. Sus defensores resulta- 
ban afortunados si, como mucho, seis cazas de 
la Royal Air Force lograban despegar contra 
aproximadamente unos 100 aviones enemi- 
qe Se trataba únicamente de aguijonazos. 

ero la artillería antiaérea de Malta era certe- 
ra, y a veces los Hurricane salían airosos: el 14 
de abril de 1942 el Kommandeur del I1/JG 3, 
capitán Karl-Heinz Krahl, fue derribado en 
combate sobre La Valletta y resultó muerto. 

Unicamente el restablecimiento de la su- 
premacía aérea parcial en Malta permitiría el 
envío de los vitales convoyes, y ello sólo se 
lograría cuando los Bf 109F fueran desafiados 
por los Spitfire. Ante la solicitud personal de 
Winston Churchill, el presidente de los Esta- 
dos Unidos permitió que el USS Wasp sumi- 
nistrara a Malta los Spitfire que tanto necesi- 
taba. Cargado con 47 Mk VC, el Wasp levó 
anclas en Greenock en la mañana del 14 de 
abril de 1942, escoltado por la Fuerza W. Al 
llegar a unos 80 km de Argelia, a las 05.30 de 
la mañana del 20 de abril, el primero de los 
Spitfire, provisto de depósitos auxiliares de 
combustible de 409 litros, rugía a lo largo de 
la pista de despegue y alzaba el vuelo. Parecía 
que para Malta hubiera llegado la hora de la 
salvación, pero en realidad las dificultades no 
habían terminado: la presión de la Luftwaffe 
aún habría de intensificarse. 


Próximo capítulo: 
El último triunfo 
de Rommel 


Grandes Aviones del Mundo 


McDonnell 
Douglas DC-10 


El DC-10 fue concebido como un transporte comercial estandarizado, 
capaz de sustituir en esa función a una amplia gama de aviones de 
hélice y a reacción. El programa de Bo ucción preveía que se 


construyeran 1 000 ejemplares hasta 1 


90, pero se ha visto limitado 


por la difícil coyuntura económica mundial. 


El último y mayor aparato de la serie DC (Douglas Commercial), 
el McDonnell Douglas DC-10, ha gozado tanto de las mieles del 
éxito como se ha sumido en simas de amargas tragedias como ja- 
más se ha encontrado ningún otro avión. Es imposible relatar la 
historia del DC-10 sin mencionar la sucesión de accidentes, profu- 
samente distorsionados por la prensa amarilla, algunos de ellos en 
origen atribuibles al avión, que han convertido al DC-10 en una 
palabra familiar en un sentido muy negativo y han generado un 
azote de publicidad crítica que se recoge en tres libros. 

Al igual que ocurriera con el DC-9, la designación DC-10 ya 
había sido empleada antes, en este caso para un transporte STOL 
en la categoría del Breguet 941. Los actuales DC-10 proceden de 
diversos estudios que emprendiera precipitadamente la Douglas 
tras la pérdida del concurso CX-HES para la realización de un 
transporte pesado con destino a la USAF, que recayó en favor del 
Lockheed C-5A. Estos estudios incluían enormes examotores de 
carga y una versión para 650 pasajeros, y un gran bimotor parecido 
al Boeing 747SP pero con dos motores RB.207. Tales estudios de- 
sembocaron repentinamente en una firme dirección competitiva 
cuando en junio de 1966 American Airlines publicó las oportunas 


especificaciones para un nuevo transporte que ofreciera las mismas 
comodidades al pasajero e idéntica economía de combustible que 
el Modelo 747, pero destinado a operar en las rutas nacionales. 
En particular, American pedía un aparato con capacidad para 
utilizar el pequeño aeropuerto de La Guardia (Nueva York), lo 
que exigía un fuselaje de longitud restringida y cortas operaciones 
de despegue, mientras pudiese llevar 250 pasajeros a Chicago. 
También se pidió mayor alcance para aeropuertos más grandes, y 
Douglas, en previsión de posteriores demandas, tomó las medidas 
oportunas para garantizar distancias transcontinentales, tales como 
trayectos entre Nueva York y Los Angeles. La mayoría de los estu- 
dios previos se trataban de bimotores, debido a que el concurso 
CX-HLS dejó un legado de propuestas motrices incluidas en la ca- 
tegoría entre los 18 144 y los 21 319 kg de empuje. La lenta res- 
puesta del mercado nacional y problemas específicos en las presta- 


Seis DC-10-30 forman la columna vertebral de la compañía francesa UTA, que opera 
desde cinco ciudades francesas a 24 puntos en África, seis en Asia, ocho en el 
Pacífico, y a Los Angeles. UTA corresponde a la U de las siglas del grupo de líneas 
aéreas KSSU, que el 7 de junio de 1969 eligieron el DC-10 (foto UTA). 


1045 


Grandes Aviones del Mundo 


ay? Pe 


El primer DC-10, un DC-10-10 con matrícula N10DC, despega de las pistas del 
aeropuerto internacional de Long Beach en su vuelo inaugural, el 29 de agosto de 
1970. Aún no se habían instalado los generadores de torbellinos sobre las tomas de 
aire de los motores (foto McDonnell Douglas). 


ciones de los motores en aeropuertos de considerable altitud y cáli- 
dos, como el de Denver, condujeron a la solución del trimotor, con 
motores de 14 515 kg de empuje. De los tres motores, dos se sus- 
pendieron en contenedores subalares, y el tercero en un conducto 
ubicado en la sección trasera del fuselaje, bajo la deriva. Esta solu- 
ción se completó con la posibilidad de utilizar maquinaria controla- 
da por computadora para los cuatro formeros de aluminio, de un 
peso bruto unitario de 2 041 kg, éstos se extendían desde la sección 
trasera del fuselaje en forma de costillas anulares que envolvían al 
motor y que finalmente se convertían en los largueros de la deriva. 
Tras el proceso de fabricación cada formero pesaba sólo 204 kg. El 
principal inconveniente de esta instalación motora caudal consistía 
en la dificultad para cambiar el motor. 


Transporte de carga y pasaje 


El diseño del fuselaje estaba asimismo muy diversificado y com- 
prendía varios diámetros de fuselaje así como configuraciones de 
filas de 8 asientos, conseguidas a base de dos fuselajes de DC-8 
superpuestos o ensamblados de costado. También se consideró la 
posibilidad de un fuselaje de dos cubiertas y de 6,71 m de diámetro, 
pero se optó por un diámetro de 6,02 m, que podía tener grandes 
compartimientos de carga bajo la cubierta de pasaje. Un DC-10A 
con una longitud de 51,82 m y un DC-10B de 58,22 m se desecha- 
ron en favor de una medida normalizada del fuselaje de 51,97 m, 
con una cubierta de pasaje incrementada, que ya no se limitaba a 
los 230 pasajeros en clase mixta del DC-10A, sino que acomodaba 
hasta 270, e incluso 380 en configuración económica total. 

Un factor crucial lo constituía el ala, aflechada (quizás en exce- 
so) hasta los 35” y que, para cumplir con las limitaciones de La 
Guardia y Denver a máxima carga útil, contaba con una superficie 
de 329,8 m?. Se eligió un número de Mach de 0,86, con una veloci- 


La última versión del DC-10 para el mercado comercial fue el Dash-15. Propulsado - 
por motores General Electric CF6-50C2F de 21 092 kg de empuje constante a 
temperaturas inferiores a los 43,3 *C, posee la célula de peso ligero Dash-10 y se 
ajusta a condiciones extremas de calor y altitud (foto Mexicana). 
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Radomo 

Antena radar meteorológico 

Equipo de radar 

Mamparo delantero de 

presurización 

Panel abisagramiento radomo 

Limpiaparabrisas 

Paneles parabrisas 

Dorso panel instrumentos 

Palanca de mando 

Pedales timón dirección 

Equipo de radio y electrónico, 

bajo el piso 

Piso cubierta vuelo 

Asiento piloto 

14 Panel mando sistemas, en el 

techo 

Panel mando ingeniero vuelo 

Asiento observador 

17 Puerta acceso cabina 

18 Proyectores reabastecimiento 

19 Receptáculo universal 
reabastecimiento en vuelo 
(UARSSI) 

20 Lavabo 

21 Compartimiento para enseres 
personales tripulación 

22 Cocina 

23 Toma aire por presión 
dinámica acondicionador aire 

24 Compuerta acceso 

25 Registros acceso sistema 
acondicionador aire 

26 Pata aterrizador delantero 

27 Ruedas proa (dos) 

28 Compuertas aterrizador 
delantero 

29 Unidad acondicionadora aire 

30 Asientos pasaje; seis 
tripulantes y 14 miembros de 
apoyo 

31 Paneles revestimiento techo 
cabina 

32 Luz superior formación 

33 Antena IFF 

34 Conductos aire acondicionado 

35 Literas tripulación (4) 

36 Cortina 

37 Cabrestante carga 

38 Red carga 

39 Caja mando sistema izamiento 
carga 

40 Tira luces formación, baja 
intensidad 

41 Alojamiento botellas oxígeno, 
bajo el piso 

42 Paneles cubierta carga 

43 Depósito agua. bajo el piso 

44 Martinete hidráulico 
compuerta 

45 Compuerta carga (2,59 por 
3,56 m) 

46 Antena TACAN 

47 Antena VHF 

48 Góndola motor estribor 

49 Previsión estructural para 
antena SATCOM de UHF 

50 Bandeja carga USAF 463L; 25 
bandejas en la configuración 
ilustrada 

51 Compuerta cabina principal 

52 Grupo depósitos delanteros 
combustible; capacidad total 
depósitos bajo el piso 68 420 
litros 

53 Costillas y larguerillos fuselaje 

54 Luces directoras, babor y 
estribor 

55 Carenado borde ataque raíz 
alar 

56 Luz carreteo 

57 Centro distribución sistema 
eléctrico 

58 Escalera acceso bodega 

JUN 

59 Unidad accionamiento slat 
central 

60 Sección central alar 

61 Ventanilla cabina, en babor y 
estribor 

62 Depósito combustible sección 

central fuselaje, capacidad 

sistema básico combustible 

del avión 108 231 kg 

Estructura piso 
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Du 


64 


98 
99 
100 
101 
102 


103 
104 


105 


106 
107 


108 
109 
110 


111 
112 
113 
114 
115 
116 
117 
118 
119 
120 


121 
122 
123 


124 
125 


Costilla principal fijación 
larguero al fuselaje 

Depósito combustible sección 
central alar 

Compuertas desactivadas 
Baliza anti-colisión 

Depósito combustible integral 
ala estribor 

Slat interno 

Rejillas inversor empuje 
motor, abiertas 

Soporte góndola estribor 
Mecanismo accionamiento slat 
externo 

Conexiones llenado 
combustible a presión 
Conducciones sistema 
combustible 

Raíles guías slat 

Secciones exteriores slat 

Luz navegación estribor 

Luz formación punta alar 
Baliza destellante punta alar 
estribor 

Descargas estáticas 

Masas balance alerón 
Martinete hidráulico alerón 
Alerón de baja velocidad 
Conducto purga combustible 
Paneles deflectores externos 
(cuatro), abiertos 

Martinetes hidráulicos 
deflectores 

Martinetes hidráulicos flap 
Carenados articulaciones flap 
Flap doble ranura, bajado 
Alerón alta velocidad 
Deflector aerodinámico 
interno 

Flap doble ranura interno, 
posición bajada 
Revestimiento fuselaje 
Antena UHF 

Estructura sección central 
fuselaje 

Piso reforzado sobre 
alojamiento aterrizadores 
Alojamiento aterrizador ventral 
trasero 

Cubierta carga 

Rodamientos estiba 

Paneles revestimiento interior 
cabina 

Escalera acceso a cubierta 
inferior reabastecimiento 
Torno manga cono 
reabastecimiento 
Alojamiento cono 

Compuerta salida emergencia 
en tierra 

Conducto aire acondicionado 
cabina trasera 

Antena HF 

Estructura soporte motor 
central 

Toma aire motor central 
Estructura conducto toma aire 
Costillas anulares conducto 
toma aire 

Junta fijación deriva 
Estabilizador estribor 

Timón profundidad estribor 
Estructura deriva 

Antenas bandas Je | 

Antena n.? 1 localizador VOR 
Carenado punta deriva 
Antena n.? 2 localizador VOR 
Masa balance timón dirección 
Timón dirección de dos 
secciones 

Martinetes hidráulicos timón 
dirección 

Tira luces formación bajo 
voltaje 

Instalación motor central 
Capós desmontables motor 
Pre-refrigerador sistema purga 
aire 
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127 
128 
129 


Corte esquemático del McDonnell Douglas KC-10A Extender 


Carenado terminal superior 
soporte motor 

Tobera gases combustión 
Tobera soplante 

Carenado desmontable cono 
de cola 

Escalera acceso motor central 
Sección interior abisagrada 
timón dirección, para 
extracción motor 

Martínetes hidráulicos timón 
profundidad 

Timón profundidad en dos 
secciones 

Cono reabastecimiento en 
vuelo, desplegado 
Estructura estabilizador babor 
Costillas borde ataque 
Larguero reabastecimiento, 
bajado 

Timón protundidad larguero 
Timones dirección 

Conducto telescópico 
reabastecimiento 
Mecanismo amortiguación 
Alojamiento acelerómetro 
Cable izamiento larguero 
Unidad potencia auxiliar 

Eje estabilizador 

Sección central 
estabilizadores 

Mamparo trasero 
presurización 

Sinfín de mando 
compensación estabilizadores 


9 Juntas articuladas larguero 


reabastecimiento 
Conducto alimentación 
combustible 

Compuerta desactivada 
Panel mando oficial 
reabastecimiento 

ventana visualización directa 
Asiento alumno 

Asiento oficial 
reabastecimiento 

Asiento obsarvador/instructor 
Panel cobertor ventana 
visualización 

Periscopio retrovisión 
Espejo periscopio 

Espejos laterales 
Reflectores ala 

Carenado espejo 
Carenado borde fuga de raíz 
alar 

Tira luces formación, bajo 
voltaje 

Depósitos traseros 
combustible, bajo el piso 
Alojamiento aterrizador 
principal 

Martinete hidráulico retracción 
aterrizador ventral 

Ruedas aterrizador ventral 
Pata aterrizador principal 
Fijación articulación pata 
aterrizador 

Deflector aerodinámico 
interno 

Flap doble ranura interno 
babor 

Alerón alta velocidad 

Flap doble ranura externo 
babor 

Posición abatida flap 
Deflectores aerodinámicos 
externos babor 

Larguero trasero 


Entregado en julio de 1972, 

el N116AA representa de hecho el 
decimoséptimo DC-10, perteneciente al 
primer lote de producción Dash-10 
numerado por bc que del 46 ap al q 
46 525. Propulsado por motores Genera 
e de 18 144 kg de empuje y 
con un máximo de 206 384 kg, está 
concebido expresamente para líneas 
interiores de EE UU de alta densidad de 
tráfico (foto American Airlines). 


178 Conducto purga combustible 

179 Estructura alerón babor 

180 Baliza destellante punta alar 
babor 

181 Luces formación punta alar 
babor 

182 Luz navegación babor 

183 Registros acceso en el 
intradós 

184 Alojamiento martinete 
hidráulico alerón 

185 Costillas estructura alar 


186 Depósito combustible, 
integrado en ala babor 

187 Larguero delantero 

188 Slats babor 

189 Conexiones llenado 
combustible a presión 

190 Conducto telescópico aire 
deshielo borde ataque 

191 Aterrizador principal, cuatro 
ruedas 

192 Instalación motor babor 

193 Rejillas salida inversor 
empuje, cerradas 


194 Turbofan General Electric 
-50C2 


195 Caja accesoria engranajes 
bancada de la soplante 

196 Toma aire motor 

197 Aletas góndola 

198 Estructura soporte góndola 

199 Fijación soporte 

200 Revestimiento alar 

201 Larguerillos 

202 Costillas alares 

203 Costillas stat internos 

204 Conducto purga aire 

205 Posición abatida slat 


McDonnell Douglas DC-10 


Grandes Aviones del Mundo 


Size: 


== 
an... ncrnsos 


dad de crucero de largo alcance de Mach 0,82 y, para conseguir una 
máxima eficiencia, el perfil del ala variaba de espesor e incidencia 
desde la raíz a la punta. Se le añadieron slats de tres posiciones en 
el borde de ataque, sólo interrumpidos a la altura del soporte de las 
góndolas motoras, y se eligieron flaps de borde de fuga, de amplia 
cuerda y doble ranura. Se instalaron sistemas hidráulicos triples, a 
fin de accionar los controles de vuelo, con la particularidad de que 
uno solo de los sistemas podía proporcionar toda la potencia nece- 
saria al avión. Los sistemas hidráulicos accionaban los alerones in- 
teriores y los deflectores aerodinámicos (auxiliados a bajas veloci- 
dades por los alerones exteriores), así como a las cuatro secciones 
de los timones de profundidad, los estabilizadores de incidencia 
variable y las dos secciones del timón de dirección. 


Desarrollo futuro 


Se precisaron amplísimos diseños de detalle y evaluaciones para 
asegurar una estructura con una vida útil de 60.000 horas y 42.000 
aterrizajes. Las ventanillas de la cubierta de pasaje se diseñaron 
entre un 25 y un 35 por ciento mayores que las de ningún otro avión 
de fuselaje ancho y, como característica única entre todos los trans- 
portes de ese fuselaje, ciertas ventanillas de la cubierta de pilotaje 
podían abrirse en vuelo para proporcionar visión directa, incluso a 
velocidades del aire de 460 km/h. 

Los planes iniciales se vieron entorpecidos por dificultades finan- 
cieras que se resolvieron mediante la fusión con McDonnell en 
abril de 1967; a raíz de esta operación Bob Hage se convirtió en el 
director del programa DC-10. A finales de 1967 se prefirió el 
DC-10 a su rival el L-1011, pero Douglas, disconforme con las reco- 
mendaciones de American respecto a que Rolls-Royce suministra- 


Federal Express, dinámica empresa de transporte de mercancías y pasaje con sede en 
Memphis, Tennessee, que posee una flota de 32 Dassault Falcon y algunos Boeing 727 
y 737, entró en el sector de los fuselajes anchos cuando en 1980 adquirió a la 
Continental Airlines cuatro DC-10-10CF de carga (foto Federal Express). 
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G-AZZC Eastern Belle, uno de los seis 
Dash-10 adquiridos a precio de saldo 
por Laker Airway, para operar en las 
rutas de precio reducido Skytrain, con 
capacidad para 345 plazas. Laker 
presentó sus tarifas a aprobación en 
1971, pero las autoridades 
estadounidenses retrasaron Skytrain 
hasta el 27 de setiembre de 1977. 


ra los motores, estudió la posibilidad de utilizar los CF6 de General 
Electric, derivados de los TF39 de la misma compañía y empleados 
en el C-5A pero con una sola soplante de baja relación de deriva- 
ción. American aceptó el motor americano, y el 19 de febrero de 
1968 comunicó a Douglas la firma de un contrato para 25 ejempla- 
res, más otros 25 opcionales. 

Aunque se trataba de un pedido importante, no bastaba para 
asegurar la producción, por lo que continuaron las prospecciones 
de venta en competición con el prácticamente idéntico L-1011, pe- 
ro no apareció ningún otro comprador hasta que el 29 de marzo de 
1968 Lockheed anunció el masivo pedido de 144 TriStar, seguidos 
por otros 28, por parte de un amplio espectro de usuarios. Como al 
parecer Lockheed iba a copar el mercado, McDonnell llegó a con- 
siderar la cancelación del pedido de American y la congelación del 
programa DC-10. Pero la salvación llegó el 25 de abril de 1968 
cuando United firmó un contrato por 30 ejemplares y otros 30 op- 
cionales, pedido al que siguió otro de Northwest. 


Crecimiento motriz 


El DC-10 se puso a la cabeza de la competición con Lockheed y 
barrió al TriStar tanto en pedidos como en número de usuarios. 
Contaba con una ventaja que representaba un triunfo. El TriStar 
incorporaba los motores RB.211-22 y por esa época no contaba con 
una versión más potente. Por el contrario, General Electric pre- 
vió una versión repotenciada del CF6, el CF6-50, y Northwest se- 
leccionó otro potente motor, el Pratt £ Whitney JT9D-15. 

Para que el DC-10-10 obtuviera su certificación, se emplea- 
ron cinco aviones en un intenso programa de vuelos con más de 
11 300 kg de instrumentos a bordo de cada avión, que estaban di- 
rectamente enlazados con una serie de computadores y registrado- 
res en tierra. El primer DC-10, matriculado N10DC y decorado 
con los colores de la compañía, partió el 29 de agosto de 1970 de 
Long Beach; este avión llevaba un equipo de evaluación dirigido 
por Cliff Stout. Los vuelos siguientes partieron de Edwards y Yu- 


Variantes del 
McDonnell Douglas 
DC-10 


DC-10-10: versión inicial de serie, propulsada por 
motores CF6-6 de 18 144 'q de empuje [ppal 
dotados de CF6-6D1 de 18 598 kg); en 1981, un ejemplar 
de esta serie fue equipado con estabilizadores de punta 
alar para reducir la resistencia al avance . 
DC-10-15: versión para pistas cortas aparecida al final del 
programa; 5 para Mexicana y 2 para Aeroméxico; una 
célula de DC-10-10 con motores CF6-50C2F de 21 092 
kg de empuje, para empleo en aeropuertos cálidos y 
situados a cotas elevadas 

DC-10-30: modelo de largo alcance, con varios tipos de 
CF6, desde el CF6-50A de 22 226 kg al CF6-50C2 de 

23 814 kg; envergadura incrementada en 3,05 m; mucha 
mayor carga de combustible; aterrizador ventral adicional 
DC-10-30ÉR: modelo de alcance incrementado, de 


263 805 ko de peso bruto; depósito adicional de 


combustible y motores CF6-50C2B de 24 494 kg de 
empuje; empleado por Swissair y Finnair 
Dc-10-40: primer modelo de largo alcance, similar al 
posterior DC-10-30 pero con motores Pratt ¿ Whitney 
léase el texto para más detalles): utilizado por Northwest 
rient y Japan Air Lines 
DC-10-10CF y —30€F: versiones convertibles 
carga/pasaje, derivadas del DC-10-10 y DC-10-30, con 
peso máximo en aterrizaje incrementado (y mayor 
velocidad de aterrizaje); cubierta de carga y sistemas de 
conversión y estiba, cr ls de carga en costado de 
babor; posibilidad de estiba de contenedores o bandejas 
de carga bajo la cubierta, y contenedores y bandejas de 
tamaño 1/2 en el nivel más inferior 
KC-10A Extender: avión de transporte o cisterna para la 
USAF; versión del DC-10-30CF con capacidad de 
combustible notablemente incrementada; manga de 
larguero para reabastecimiento de combustible en vuelo y 
sistema de cono para aviones receptores dotados de 
sonda. Voló por primera vez el 12 de julio de 1980 y en 
1982 estaban previstos contratos por 60 ejemplares para 
sustituir a los McDonnell Douglas C-17 


ma, y el certificado FAA se emitió el 29 de julio de 1971. Propulsa- 
do por motores CF6-6, y con un peso a carga máxima de 185 976 
kg, el DC-10-10 podía llevar entre 255 y 270 pasajeros en clase 
mixta desde Los Angeles a Boston. American empezó a utilizarlos 
el 5 de agosto de 1971. 

El 28 de febrero de 1972 el primer modelo de largo alcance, un 
DC-10-20, voló con motores JT9D. Posteriormente fue rebautiza- 
do DC-10-40, con motores JT9D-20. No se vendieron muchos; el 
inico usuario adicional fue Japan Air Lines que incorporó los mo- 
tores JT9D-59A de 24 041 kg de empuje. 


Ventas agresivas, pero después... 


Casi todos los modelos de largo alcance fueron DC-10-30, el pri- 
mero de los cuales voló con motores CF6-50A el 21 de junio de 
1972. Al igual que los modelos propulsados por Pratt £« Whitney, 
tiene mayor envergadura, capacidad de combustible muy incre- 
mentada y un aterrizador adicional ventral para mejorar el reparto 
del peso sobre el pavimento de las pistas. En un primer momento 
el DC-10-30 fue certificado con un peso de 251 748 kg, pero poste- 
riormente se aumentó hasta los 259 450 kg y, opcionalmente hasta 
los 263 994 kg, más de un 75 por ciento del peso bruto previsto en 
1967. Este crecimiento, que no pudo ser equiparado por Lockheed, 
le abrió las puertas a los mercados internacionales. Douglas estruc- 
turaba su campaña de ventas en la línea de que el aparato podía 
operar rutas desde 483 a 8 000 km y que era capaz de reemplazar a 
todos los aviones anteriores, a la vez que era posible su utilización 
en todas aquellas rutas con tráfico suficiente para un avión de la 
categoría de 250/370 asientos. Un hito importante en la historia de 
la compañía fue la elección del DC-10-30 por parte del consorcio 
europeo KSSU (KLM, SAS, Sabena y UTA) en junio de 1969; 
actualmente el DC-10 sirve en 48 líneas aéreas y su número se eleva 
377 ejemplares. Esta cifra incluye cierto número de cargueros 
convertibles DC-10-10CF, -30CF, con grandes compuertas de car- 

y previstos para un peso de 267 624 kg y una carga de hasta 
53 500 kg, así como algunos DC-10-15 para operaciones desde ae- 
ropuertos de considerable altitud y cálidos; este último aparato es 
esencialmente un DC-10-10 con motores CF6-50. 

Durante los primeros meses de operaciones se produjeron diver- 
sas anomalías motrices, como la rotura en vuelo de la instalación 

tora caudal; sin embargo, el 12 de junio de 1972 un DC-10-10 
4 merican sufrió sobre Michigan una anomalía bastante más seria. 


McDonnell Douglas DC-10 


En 1983, los únicos DC-10 en la línea de fabricación de Long Beach serán los KC-10A 
Extender de la US Air Force. Derivados del Dash-30CF, estos aviones de gran 
capacidad llevan depósitos adicionales de combustible en el fuselaje y una sonda de 
reabastecimiento a altas velocidades (foto McDonnell Douglas). 


El defectuoso funcionamiento de los seguros de la compuerta infe- 
rior de carga hizo que ésta se abriera de repente (cayendo acciden- 
talmente un ataúd), lo que provocó el desplome de la cabina presu- 
rizada de pasaje sobre la cubierta principal, afectando los cables de 
mando. Este avión consiguió aterrizar con seguridad, pero en un 
accidente similar, cuando el 3 de marzo de 1974 un DC-10-10 de 
THY cayó sobre la Forét d'Ermenonville, murieron 346 pasaieros. 

Se produjeron otros accidentes no imputables al avión, pero el 
25 de mayo de 1979, un DC-10-10 del primer comprador protagoni- 
zÓ otro desastre cuando el motor n.* 1 se desprendió del ala de 
babor en el momento del despegue. Con los slats de ese ala retraí- 
dos, el avión se inclinó hacia la izquierda y se estrelló después de 
dar una vuelta de campana, matando a todos sus ocupantes. Se 
suspendió el certificado FAA, y tras prolongadas investigaciones se 
concluyó que la causa principal del accidente residía en una defi- 
ciente revisión y mantenimiento por parte de American. 

En setiembre de 1982, el accidente del DC-10-30CF de Span- 
tax, cuando despegaba del aeropuerto de Málaga, motivó el que se 
vertieran ríos de tinta en contra del avión. A nadie (excepto a los 
directamente interesados: compañía y fabricante) pareció intere- 
sarle que el accidente se produjera por un reventón en los neumáti- 
cos del aterrizador delantero. 

En diciembre de 1977 un DC-10-30CF modificado se adjudicó 
por concurso un pedido de la USAF al cumplimentar los requeri- 
mientos del programa ATCA (avión avanzado cisterna y de trans- 
porte); este aparato se designó KC-10A Extender. El ATCA se 
necesitaba para apoyar el despliegue de aviones, hombres y mate- 
rial, es decir, cumplir las funciones de los KC-135 y aviones de 
carga pero con mayor eficacia. A lo largo de la bodega inferior se 
han instalado siete depósitos de combustible, y bajo la sección de 
cola un nuevo sistema por computadora de larguero de reabasteci- 
miento en vuelo. El KC-10A puede abastecer con 90 718 kg de 
combustible a cazas u otros tipos de aviones a una distancia de 
3 540 km de su propia base, o transportar 45 400 kg de carga a 
11 112 km. La prevista producción de más de 60 ejemplares permi- 
te que la cadena de montaje continúe en funcionamiento y que 
puedan fabricarse futuros DC-10 comerciales. 
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Grandes Aviones del Mundo 


McDonnell Douglas DC-10 


Especificaciones técnicas 

McDonnell Douglas DC-10-30 

Tipo: transporte comercial de largo alcance y alta 
densidad 

Planta motriz: tres turbofan General Electric CF6-50C de 
23 134 kg de empuje 


Prestaciones: velocidad máxima a 7 620 m 982 km/h; 
velocidad normal de crucero 871 km/h; velocidad máxima 
de trepada 884 m por minuto; techo de servicio 10 180 m 
con 249 475 kg; alcance con máxima carga útil 7 413 m 
Pesos: vacío equipado 21 198 kg; carga útil máxima 48 330 
kg; máximo en despegue 259 450 kg 

Dimensiones: envergadura 50,41 m; longitud 55,50 m; 
altura 17,70 m 


En esta ilustración, el quinto DC-10-30 
de los diez de la flota de KLM (cuatro de 
ellos se han alquilado a largo plazo a 
otras compañías y los otros seis sirven 
en la Royal Duch Airlines). Operan en 
clase mixta, junto con un número igual 
de Boeing 747-2008, en rutas de largo 
alcance entre Amsterdam y diferentes 
lugares del globo. En la ilustración se 
aprecian detalles como las grandes 
articulaciones exteriores de los flaps, 
las pequeñas aletas generadoras de 
vórtices sobre los motores alares para 
mejorar el flujo en el extradós, la 
situación del motor central, instalado 
totalmente a popa de su contenedor de 
modo que no obstaculiza la 
implantación de los largueros de la 
deriva, las tomas de aire bajo el morro 
para el sistema de aire acondicionado y 
el aterrizador ventral alineado con los 
aterrizadores principales y señalado en 
gris en la vista frontal. 


PH-DTE , MAA 
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A-Z de la Aviación 


Caproni Bergamaschi Ca 135 


Historia y notas 
Bombardero medio diseñado en Ber- 
gamo, el Caproni Bergamaschi Ca 135 
no recibió un número de la serie Ca- 
Crap Bergamaschi Ca 300 porque de- 
ía ser construido en la fábrica princi- 
pal de Caproni en Taliedo. Sin embar- 
go. el proyecto fue realizado en Ponte 
an Pietro; el prototipo, finalizado a 
principios de 1935, voló por primera 
vez el 1.? de abril de ese año. Propul- 
sado por dos motores radiales Isotta- 
Fraschini Asso XI RC de 800 hp, el 
Ca 135 era de construcción mixta; la 
sección delantera del fuselaje llevaba 
revestimiento resistente y la sección 
trasera era de tubo de acero soldado 
recubierto en tela, en tanto que las 
alas consistían en una estructura de 
madera y metal recubierta en tela y 
madera. Los Ca 135 de serie dispo- 
nían de hélices metálicas tripalas en 
lugar de las bipalas construidas en ma- 
dera que llevaba el prototipo. Algu- 
nos aviones, designados Ca 135 Tipo 
Spagna (España) fueron pedidos en 
1936 por la Regia Aeronautica; iban 
equipados con motores Asso XI RC 
40 de 836 hp y puestos de tiro Breda 
en posiciones frontal, dorsal y ventral, 
los dos últimos retráctiles. El peso 
máximo en despegue había crecido 
hasta 8 390 kg, frente a los 7 360 kg 
del prototipo, y a pesar del aumento 
de la potencia motriz la velocidad má- 
xima había disminuido de 400 a 365 
km/h. A fin de mejorar las prestacio- 
nes, en 1938 se instalaron en el Tipo 
Spagna motores radiales Fiat A.80 
RC 41 o Piaggio P.XI RC 40, ambos 
estabilizados a 1000 hp. La versión 
provista de motores Piaggio, designa- 
da Ca 135 P.XI, fue, sin lugar a dudas, 
la más afortunada; en efecto, incorpo- 
ró carenados de motor revisados, una 
sección de morro refinada y por últi- 


Caproni Ca 135/P.XI del 4./111 Bombázó Osztály (3.” Grupo del 4.” Regimiento de Bombardeo), Magyar Királyi Légieró 
(Reales Fuerzas Aéreas de Hungría), con base en Ucrania en 1942. 


mo una torreta dorsal Caproni Lan- 
ciani. No tuvo éxito en una competi- 
ción de las Fuerzas Aéreas del Ejérci- 
to mo die Japonés celebrada en 
mayo de 1938, en la que se prefirió el 
Fiat BR.20, pero recibió un pedido de 
las Fuerzas Aéreas de Hungría, que 
utilizaron unos 100 aviones en la gue- 
rra contra la URSS, con la Luftflotte 
IV alemana. El último ejemplar fue 
retenido por Caproni, que lo dotó de 
estabilizadores con diedro y de moto- 
res radiales Alfa Romeo 135 RC 32 
Tornado de 1400 hp; la nueva planta 
motriz incrementó la velocidad máxi- 
ma de este Ca 135bis Alfa hasta más 
de 480 km/h. Perú también adquirió el 
Ca 135: el pedido inicial de seis unfda- 
des provistas de motores radiales As- 
so XI RC 45 de 815 hp fue seguido por 
32 aviones bajo la designación Ca 135 
Tipo Peru, que disponían de puestos 
de tiro revisados, carenados modifica- 
dos y motores Asso XI RC 40 sobre- 
potenciados a 900 hp. 


Variantes 

Ca 135 Raid: único ejemplar de una 
versión especial de gran autonomía, 
con capacidad de combustible extra y 
motores Isotta-Fraschini Asso de 986 
hp; fue construida por pedido del 
piloto brasileño de Barros, que 


desapareció sobre Africa del Norte en 
1937 con su Ca 135 Raid mientras 
intentaba realizar un vuelo de Italia a 
Brasil 


Especificaciones técnicas 
Caproni Ca 135 P.XI 

Tipo: bombardero medio 

Planta motriz: dos motores radiales 
Piaggio P.XI RC 40, de 1 000 hp 

de potencia 

Prestaciones: velocidad máxima 440 
km/h, a 4 800 m; velocidad de crucero 
350 km/h; techo de servicio 6 500 m; 
autonomía con combustible máximo 
2 000 km 

Pesos: vacío 6 050 kg; máximo en 
despegue 9 550 kg 


En 1938 se montaron en la célula del 
Caproni Ca 135 Tipo Spagna motores 
radiales Fiat A.80 RC 41 de 1 000 hp, 
pero las prestaciones no mejoraron 
demasiado y la planta motriz no resultó 
nada fiable. Las pocas conversiones 
realizadas fueron destinadas, por tanto, 
a escuelas de bombardeo y 
posteriormente desguazadas. 


Dimensiones: envergadura 18,80 m; 
longitud 14,40 m; altura 3,40 m; 
superficie alar 60,00 m* 
Armamento: tres ametralladoras de 
12,7 mm en puestos de tiros frontal, 
dorsal y ventral, más una carga de 
bombas que podía alcanzar hasta un 
máximo de 1 600 kg 


Caproni Campini N.1 (CC.2) 


Historia y notas 

El ingeniero Secondo Campini fundó 
en 1931 su compañía, la Societá Cam- 
pini per Velivoli e Natani a Reazione, 
con el objeto de investigar la propul- 
sión a reacción. En 1939 construyó 
una planta motriz que instaló en una 
célula que Caproni había fabricado 
para evaluar las posibilidades del nue- 
vo motor. Designado Caproni N.1 y 
llamado (incorrectamente) en ocasio- 
nes CC.2, voló por primera vez en Ta- 
liedo, el 28 de agosto de 1940, pilota- 
do por Mario de Bernardi. Biplaza 
totalmente metálico, el N.1 era pro- 
pulsado por un motor radial Isotta- 
Fraschini utilizado para accionar un 
compresor de soplante entubada de 


paso variable. El aire comprimido 
procedente del mismo pasaba a través 
de una tobera de perfil variable situa- 
da en la parte posterior de un conduc- 
to de escape en el cual se podía que- 
mar combustible para aumentar el 
empuje. Sin embargo, con el empleo 
de la poscombustión únicamente se 
consiguió que la velocidad máxima 
aumentara hasta los 375 km/h. El 30 
de noviembre de 1941, Mario de Ber- 
nardi y el ingeniero Pedace volaron 
270 km con este avión, cubriendo la 
distancia de Taliedo hasta Guidonia y 
alcanzando una velocidad media de 
209 km/h. El N.1 se conserva actual- 
mente en el Museo de la Ciencia Téc- 
nica de Milán. 


Especificaciones técnicas 
Tipo: biplaza experimental 

Planta motriz: un motor radial Isotta- 
Fraschini, de 900 hp de potencia, que 
acciona un compresor de soplante de 
tres etapas 

Prestaciones: velocidad máxima 375 
km/h 

Pesos: vacío 3 640 kg; máximo en 
despegue 4 195 kg 


El Caproni Campini N.1 era un avión a 
reacción dotado de un sistema de 
propulsión con una soplante primaria 
entubada apoyada por una primitiva 
forma de poscombustión. 


Dimensiones: envergadura 15,85 m; 
longitud 13,10 m; superficie alar 
36,00 m* 


Caproni Ca. 1/Ca. 3 


Historia y notas 

En 1908 el conde Gianni Caproni fun- 
dó la que llegaría a ser una de las prin- 
cipales empresas constructoras de 
aviones de Italia. Sus primeros dise- 
ños incluyeron un biplano, construido 
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en 1910, y un monoplano similar al 
Blériot y propulsado por un motor ro- 
tativo Gnome de 50 hp, que voló en 
1913. En octubre de 1914, la compa- 
ñía hacía volar el Caproni Ca 30, pro- 
totipo de un bombardero trimotor que 


disponía de una barquilla central para 
la tripulación y de des largueros que 
soportaban una unidad de cola de tres 
timones. La planta motriz comprendía 
un motor central Gnome de 100 hp, 
montado detrás de la barquilla, que 
accionaba una hélice impulsora, y dos 
Gnome de 80 hp montados en las alas 
que movían hélices tractoras. El mo- 


delo definitivo, designado Ca 31 por 
la firma, entró en la línea de produc- 
ción como Ca.1 e iba propulsado por 
tres motores Fiat A.10 de 100 hp; el 
pedido inicial comprendió 12 aviones, 
y luego se construyeron otros 150. 


Variantes 
Ca.2: nueve ejemplares en los que el 


Caproni Ca. 1/Ca. 3 (sigue) 


motor central fue sustituido por un 
Isotta-Fraschini V.4B de 150 hp 
Ca.3: entre 1917 y 1919 se 
construyeron 299 unidades de esta 
versión, Le cr r tres motores 
Isotta-Fraschini V.4B de 150 hp; esta 
variante también fue fabricada bajo 
licencia en Francia por Robert 
Esnault-Pelterie, y la producción 
totalizó 83 ejemplares 

Ca.3M: versión mejorada y 
estructuralmente simplificada, de la 
que entre 1923 y 1926 se construyeron 
153 unidades, bajo la designación 
Ca.36 de la compañía 

Ca 56: designación dada a los Ca. 1 
modificados para el transporte de seis 
pasajeros 

Ca 56a: conversión similar de 
bombarderos Ca.3 


Especificaciones técnicas 
Caproni Ca.3 
Tipo: bombardero pesado 


Caproni Ca.4 


Historia y notas 

En 1918 apareció el Caproni Ca.4, 
bombardero triplano de grandes di- 
mensiones que incorporaba la misma 
disposición trimotora, de cabina y lar- 
guero doble del Ca.3. El prototipo 
disponía de una barquilla angular de 
costados planos, con un motor impul- 
sor trasero y cabinas para dos pilotos 
situadas lado a lado. Los otros dos 
motores se hallaban situados en la 
parte anterior de los largueros de co- 
la, los cuales a su vez también lleva- 
ban un puesto de tiro. La totalidad de 
los Ca.4 de serie, salvo los tres prime- 
ros, incorporaban barquillas aerodi- 
námicas en las que se ubicaba un 
puesto de tiro en el morro. Los prime- 
ros ejemplares del Ca 41 eran propul- 
sados por motores Fiat A.12 o Isotta- 
Fraschini V.5 de 300 hp. Veintitrés 
aviones fueron provistos de motores 
Liberty de 400 hp y designados Ca 42; 


Planta motriz: tres motores lineales 
Isotta-Fraschini V.4B, de 150 hp 

de potencia 

Prestaciones: velocidad máxima 140 
km/h; techo de servicio 4 100 m; 


seis fueron suministrados al Royal Na- 
val Air Service. 


Variantes 

Ca 48: versión civil para 23 pasajeros 
ue en 1919 voló de Milán a Londres 
a 58: versión civil de 30 plazas que 

voló en 1920 


Especificaciones técnicas 
Caproni Ca 42 

Tipo: bombardero trimotor 

Planta motriz: tres motores lineales 
Liberty, de 400 hp 

Prestaciones: velocidad máxima 
140 km/h 

Pesos: vacío 4 000 kg; máximo en 
despegue 7 500 kg 

Dimensiones: envergadura 29,90 m; 
longitud 15,10 m; altura 6,30 m; 
superficie alar 200,00 m? 
Armamento: tres ametralladoras 
Revelli de 7,7 mm, más una carga de 
bombas que podía alcanzar un 
máximo de 1 000 kg 


autonomía con combustible máximo 


450 km 

Pesos: vacío 2 300 kg; máximo en 
despegue 3 312 kg 

Dimensiones: envergadura 22,20 m; 


A-Z de la Aviación 


Caproni Ca 31 de la Escadrille CEP 115 
de la Aéronautique Militaire Francesa, 
eE en el Plateau de Malzéville en 


longitud 10,90 m; altura 3,70 m 
Armamento: dos o cuatro 
ametralladoras Revelli de 7,7 mm, 
más una carga de bombas que podía 
alcanzar un máximo de 450 kg 


El Caproni Ca 41 era básicamente igual 


al Ca 40, pero no estaba provisto de 


ruedas de morro en el tren de aterrizaje. 
La inusual disposición de las bombas en 


un soporte vertical en el plano inferior 
resulta fácilmente visible, dadas las 
considerables dimensiones del avión 
(foto M. B. Passingham). 


Caproni Ca.5 


Historia y notas 

El Caproni Ca.5 fue desarrollado para 
sustituir al Ca.3. Incorporaba una se- 
rie de mejoras aerodinámicas, entre 
las que se contaban una barquilla de 
nuevo diseño para la tripulación y alas 
de mayor superficie, y estaba provisto 
de un tren de aterrizaje revisado. El 
prototipo voló en 1917, y entre ese 
año y 1921 se construyeron 659 ejem- 
plares propulsados por motores Fiat 
A.12 o Isotta-Fraschini de 250 hp, o 
Liberty de 350 hp. El tipo fue también 
elegido para ser fabricado en Estados 
Unidos por dos compañías: la Stan- 
dard Aircraft Corporation de Eliza- 
beth, New Jersey, y la Fisher Body 
Works de Cleveland, Ohio. La finali- 
zación de la 1] Guerra Mundial acarreó 
la cancelación de los planes de fabri- 
cación de 1 500 unidades en momen- 
tos en que se habían construido sólo 
tres. Sin embargo, el Northern Bom- 


Caproni Ca 73 


Historia y notas 

Diseñado en 1924 por el ingeniero 

Rodolfo Verduzio, el Caproni Ca 73 
2 un sesquiplano invertido, cons- 

truido originalmente como avión de 

transporte comercial para 10 pasaje- 

ros y una tripulación de dos personas. 
sponía de estabilizadores biplanos 


bing Group del US Army Air Corps 
utilizó el Ca.5 en el frente Occidental, 
al igual que italianos y franceses. 


Variantes 

Ca 44: designación de posguerra del 
Ca.5 equipado con tres motores Fiat 
A.12bis, de 300 hp 

Ca 45: designación de posguerra del 
Ca.5 propulsado por tres motores 
Isotta-Fraschini, V.6, de 250 hp 

Ca 46: designación de posguerra del 
Ca.S provisto de tres motores Liberty 
de 400 hp 

Ca 57: versión civil para ocho 
pasajeros equipada con motores Fiat 
o Isotta-Fraschini 

I, Ca: 10 hidroaviones construidos por 
Piaggio 


Especificaciones técnicas 
Tipo: bombardero pesado 

Planta motriz: tres motores Fiat A.12, 
de 250 hp de potencia 


El Caproni Ca 73 fue construido en 
varias versiones, entre las que se 
incluye el Ca 73ter de la foto, equipado 
con un par de motores lineales Isotta- 
Fraschini Asso. La serie Ca 73 fue muy 
utilizada hasta 1934 por los escuadrones 
italianos de bombardeo nocturno y 
empleada con frecuencia contra las 
tribus rebeldes del norte de África desde 
1926 en adelante. 


Prestaciones: velocidad máxima 

150 km/h; techo de servicio 4 600 m:; 
autonomía con combustible máximo 
600 km 

Pesos: vacío 3 300 kg; máximo en 
despegue 5 300 kg 

Dimensiones: envergadura 23,40 m; 
longitud 12,60 m; altura 4,48 m; 
superficie alar 150,00 m* 


Aunque falto de autonomía, el Caproni 
Ca 46 era superior a sus predecesores 
por su menor vulnerabilidad y sus 
mejores prestaciones. 


Armamento: dos ametralladoras 
Revelli de 7,7 mm, más una carga de 
bombas que podía alcanzar un 
máximo de 900 kg 


Caproni Ca 73 (sigue) 


de 6,25 m de envergadura y era pro- 
pulsado por dos motores Isotta-Fras- 
chini Asso de 500 hp situados en tán- 
dem sobre los montantes interplanos y 
sin carenar. Los planos superiores, de 
menor envergadura, no llevaban alero- 
nes y alcanzaban una longitud de 18,00 
metros. El Ca 73bis fue un avión esen- 
cialmente similar, equipado con dos 
Lorraine-Dietrich de 400 hp, mientras 
que una versión de bombardeo que 
mantenía los motores Asso recibió la 
designación Ca 73ter (en ocasiones 
llamado Ca 82). Este último se carac- 
terizaba por los puestos de tiro situa- 
dos en el morro y en la parte superior 
del fuselaje, inmediatamente detrás 
del ala; podía transportar una carga 
de bombas de 900 kg. La capacidad de 
combustible fue incrementada para 
darle una autonomía de 6 horas; la ve- 
locidad máxima aumentó hasta 195 
km/h; los pesos en vacío y máximo en 


despegue se elevaron hasta 2 300 y 
5 700 kg, respectivamente. 


Variantes 

Ca 74: esta designación se aplicó 
retrospectivamente al Ca 80, 
equipado con dos motores radiales 
Jupiter de 400 hp; fue fabricado 
también como ambulancia Ca 808 y 
como Ca 88 y Ca 89, estos últimos 
caracterizados por modificaciones en 
el fuselaje, entre ellas la instalación de 
una torreta ventral retráctil 


Especificaciones técnicas 
Caproni Ca 73 

Tipo: transporte comercial o 
bombardero ligero 

Planta motriz: dos motores lineales 
Isotta-Fraschini Asso, de 500 hp 
de potencia 


Prestaciones: velocidad máxima 

180 km/h; techo de servicio 4 600 m; 
autonomía con combustible máximo 
3 horas 

Pesos: vacío 3 400 kg; máximo en 
despegue 5 390 kg 

Dimensiones: envergadura 25,00 m; 


Caproni Ca 82 (también conocido como 
Ca 73ter), propulsado por dos motores 
lineales Isotta-Fraschini Asso de 510 hp 


longitud 15,10 m; altura 5,60 m; 
superficie alar 143,00 m? 


Caproni Ca 90 


Historia y notas 

En el momento en que apareció, en 
1929, el bombardero pesado examo- 
tor Caproni Ca 90 fue el mayor avión 
del mundo; este récord fue sobrepasa- 
do a finales de año por el Dornier 
Do X en lo referente a peso y envergadu- 
ra, pero el Ca 90 continuó siendo el 
mayor avión terrestre hasta que en 
1934 fue superado por el Tupolev 
ANT-20 Maxim Gorky. Su fuselaje 
estaba construido con tubos de acero 
soldados y recubierto totalmente en 
tela, a excepción de la sección delan- 
tera, que se hallaba cubierta de dura- 
luminio corrugado. Los planos infe- 
riores tenían una envergadura 11,68 m 
mayor que la de los superiores, y lle- 
vaban dos parejas de motores lineales 
Isotta-Fraschini Asso de 1000 hp 
montados en tándem; cada par de mo- 
tores movía una hélice impulsora cua- 


Caproni Ca 97 


Historia y notas 

Diseñado en 1927, el Caproni Ca 97 
fue originariamente construido como 
trimotor y equipado con Lorraine- 
Dietrich radiales de 130 hp. Monopla- 
no de ala alta para seis pasajeros, el 
Ca 97 también fue construido en con- 
figuraciones de monomotor o bimotor 
con una potencia total de 400 a 500 
hp. Fue utilizado como transporte ci- 
vil y militar, como entrenador, en mi- 
siones de ambulancia aérea y también 
en calidad de bombardero y avión de 
reconocimiento. Para esta última fun- 
ción el Ca 97 se hallaba provisto de un 


tupela y una hélice tractora bipala. 
Otros dos motores similares fueron 
situados en montantes sobre el fuse- 
laje. Después de la prueba de sus 
componentes, que se realizó en el Ins- 
tituto de Construcciones Aeronáuti- 
cas del Politécnico de Milán, el Ca 90 
se embarcó en un programa de prue- 
bas y de evaluación en el que consi- 
guió batir los récords en cuanto a alti- 
tud, autonomía y carga útil. Transpor- 
tó una carga de 9 980 kg a 3 255 m y 
permaneció en vuelo durante 3 horas 
31 minutos. 


Especificaciones técnicas 
Tipo: bombardero pesado 

Planta motriz: seis motores lineales 
Isotta-Fraschini Asso, de 1 000 

hp de potencia 

Prestaciones: velocidad máxima 

205 km/h; techo de servicio 4 500 m; 
autonomía con combustible máximo 
7 horas 


uesto dorsal de tiro a popa del ala. 

a misma planta motriz propulsó al 
Ca 97 Idro, hidroavión de dos flotado- 
res. Se fabricaron unos 13 ejemplares 
del Ca 97. 


Especificaciones técnicas 
Tipo: avión para cometidos generales 
Planta motriz: un motor radial Bristol 
Jupiter, de 500 hp 

Prestaciones: velocidad máxima 

225 km/h; techo de servicio 7 400 m; 
autonomía 1 000 km 

Pesos: vacío 1 500 kg; máximo en 
despegue 2 495 kg 

Dimensiones: envergadura 15,95 m; 
longitud 10,70 m; altura 3,35 m; 
superficie alar 40,00 m? 


Pesos: vacío 15 000 kg; máximo en 
despegue 30 000 kg 

Dimensiones: envergadura plano 
inferior 46,60 m, plano superior 
34,90 m; longitud 26,95 m; altura 
10,80 m; superficie alar 496,60 m* 


El primer éxito comercial de Caproni en 
los años treinta fue el polivalente Ca 97. 


Este modelo necesitaba unos 400 hp 


El Ca 90, en configuración de 
sesquiplano invertido (foto M. B. 
Passingham). 


Armamento: ametralladoras 
defensivas y 8 000 kg de bombas 


para un vuelo útil, pudiendo alcanzar 
esta potencia por medio de uno, dos o 
tres motores. 


Caproni Ca 100 


Historia y notas 

El Caproni Ca 100 estaba basado en el 
de Havilland D.H.60 Moth, aunque 
incorporaba algunas pequeñas dife- 
rencias en sus detalles de diseño, en- 
tre las que figuraban planos inferiores 
de mayor envergadura; fue construido 
a partir de 1929 para uso civil y mili- 
tar. Inicialmente propulsado por un 
de Havilland Gipsy de 85 hp, el 
Ca 100 fue equipado también con toda 
una serie de motores de distintas po- 
tencias, entre los que pueden mencio- 
narse el Blackburn Cirrus Minor de 90 
hp, el Isotta-Fraschini Asso 80R de 
115 hp, el Colombo S.63 de 145 hp y 
el Fiat A.S0 de 85 hp. Macchi cons- 
truyó 30 ejemplares del hidroavión de 
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doble flotador conocido como Ca 100 
Idro, y en 1934 apareció un avión lige- 
ro de entrenamiento de bombardeo 
ap r un motor radial de 130 

p y capaz de transportar cuatro bom- 
bas de pequeño tamaño. En 1931, un 
Ca 100 Idro prendo por Antonini y 
Trevisan estableció un récord de alti- 
tud para hidroaviones, volando a 
5 018 m. En 1935 el gobierno de Perú 
firmó un contrato con Caproni por el 
que otorgaba a esta compañía un mo- 
nopolio de 10 años de duración para la 


Versión del de Havilland Moth 
construida bajo licencia, el Caproni 

Ca 100 se diferenciaba en especial de él 
por la forma del empenaje vertical y por 
la menor envergadura del plano superior 
respecto de la del inferior. 


Caproni Ca 100 (sigue) 


fabricación y preparación de aviones 
militares en el país. Algunos Ca 100 
fueron suministrados desde Italia, pe- 
ro en mayo de 1937 se abrió una fábri- 
ca en Perú encargada de la producción 
de 25 Ca 100 a lo largo de dos años; no 
obstante, sólo llegó a construir duran- 


te ese período 12 unidades a un coste 
excesivo. El tipo también fue fabrica- 
do en Bulgaria como KN-1 por una fi- 
lial de Caproni. 


Especificaciones ténicas 
Tipo: biplaza de entrenamiento 


Planta motriz: un motor lineal de 
Havilland Gipsy, de 85 hp 

de potencia. 

Prestaciones: velocidad máxima 165 
km/h; velocidad de crucero 140 km/h; 
techo de servicio 4 000 m; autonomía 
con combustible máximo 700 km 


A-Z de la Aviación 


Pesos: vacío 400 kg; máximo en 
despegue 680 kg 

Dimensiones: envergadura del plano 
superior 8,35 m, envergadura del 
plano inferior 10,00 m:; longitud 
7,30 m; altura 2,75 m; superficie alar 
24,40 m* 


Caproni Ca 101 


Historia y notas 

El Caproni Ca 101, un Ca 97 a mayor 
escala, hizo también su aparición en 
1927, inicialmente como transporte Cci- 
vil propulsado por tres motores radia- 
les Armstrong Siddeley Lynx de 200 
hp construidos bajo licencia por Alfa 
Romeo. Posteriormente fue desarro- 
llado como bombardero y provisto de 
motores radiales Piaggio Stella VII de 
370 hp, forma bajo la que equipó a las 
unidades de bombardeo nocturno de 
la Regia Aeronautica y tomó luego 
parte en la campaña que siguió a la in- 
vasión italiana de Etiopía, el 3 de oc- 
tubre de 1935. La administración co- 
lonial del Africa Oriental Italiana uti- 
lizó los Ca 101 para la realización de 
toda una serie de funciones, entre 
las que se encontraban las de reco- 
nocimiento y de evacuación de he- 
ridos; algunos de estos aviones fue- 
ron dotados de motores radiales Wal- 
ter Castor de 240 hp o Alfa Romeo 
D2 de 270 hp. 


Variantes 

Ca 102: similar al Ca 101, aunque con 
dos motores Bristol Jupiter de 500 hp 
en sustitución de los tres Piaggio 
Stella; el Ca 102 quater, utilizado por 
el 62” Sperimentale Bombardieri 
Pesanti (unidad experimental de 
bombardeo pesado), era propulsado 
por dos pares de motores colocados 
en tándem 

Ca 111: versión monomotora 
propulsada originariamente por un 
Fiat de 750 hp, con alas cuya 


Caproni Ca 113 


Historia y notas 
Introducido en 1931, el Caproni Ca 
113 era un biplano de entrenamiento 
con dos plazas en tándem, propulsado 
ES un motor radial Walter Castor de 
40 hp, aunque éste fue sustituido 
eras por un Piaggio Stella 
I C 35 radial de 370 hp. El primer 
logro del tipo fue la obtención de un 
nuevo récord mundial de altitud, en el 
ue se alcanzó una cota de 14 433 m. 
ste mismo récord fue establecido el 
11 de abril de 1934 por Renato Donati 
con un Ca 113 modificado,.con enver- 
gadura incrementada a 14,15 m y pro- 
pulsado por un motor radial sobreali- 
mentado Bristol Pegasus, construido 
bajo licencia por Alfa Romeo, que 


envergadura y superficie fue 
incrementada hasta 23,00 m y 85,00 
m?, respectivamente; en 1934 se 
desarrolló una nueva ala y el motor 
original fue sustituido por un Isotta- 
Fraschini Asso 750RC. El prototipo y 
cuatro aviones de preserie fueron 
seguidos por 148 Ca 111, todos los 
cuales fueron entregados a la Regia 
Aeronautica en 1936; 25 fueron 
construidos como hidroaviones de 
doble flotador Ca 111 Idro, 
concebidos con la finalidad de que 
fueran utilizados en unidades de 
reconocimiento marítimo a gran 
distancia 


Especificaciones técnicas 
Caproni Ca 111 

Tipo: avión de reconocimiento de 
gran autonomía 

Planta motriz: un motor radial 
Isotta-Fraschini Asso 750 RC, 


movía una hélice cuatripala. Este mis- 
mo avión fue utilizado en 1935 por la 
condesa Carina Negrone para estable- 
cer un récord femenino de altitud de 
12 010 m. 


Especificaciones técnicas 
Tipo: biplaza de entrenamiento 
Planta motriz: un motor radial Piaggio 
Stella VII C 35, de 370 hp 

de potencia 

Prestaciones: velocidad máxima 

250 km/h; techo de servicio 7 315 m; 
autonomía con combustible máximo 
300 km 

Pesos: vacío 850 kg; máximo en 
despegue 1 100 kg 

Dimensiones: envergadura 10,50 m; 
longitud 7,30 m; altura 2,70 m; 
superficie alar 27,00 m? 


Caproni Ca 101 del 3./11 Bombázó Osztály (2.* Grupo del 3.” Regimiento de 
bombardeo), Magyar Királyi Légieró (Reales Fuerzas Aéreas de Hungría), con base 


en Papa a principios de 1941. 


El Caproni Ca 101 era básicamente una 
versión a mayor escala del Ca 97; 
previsto como transporte comercial, 
halló un puesto de importancia en el 
arma aérea italiana como bombardero y 
transporte en las operaciones 
coloniales. El amplio fuselaje da una 
idea de su gran capacidad de carga. 


de 830 hp de potencia 

Prestaciones: velocidad máxima 290 
km/h; velocidad de crucero 255 km/h; 
techo de servicio 6 700 m; autonomía 
1 300 km 


Er Ta 


Similar al Ca 101, el Caproni Ca 102 se 
diferenciaba de éste por llevar dos 
motores radiales de 500 hp en lugar 
de tres de inferior potencia. 

El Ca 102quater que aquí se ve fue un 
bombardero pesado experimental 
propulsado por dos pares de motores en 
tándem. 


Pesos: vacío 3 490 kg; máximo en 
despegue 5 490 kg 

Dimensiones: envergadura 19,65 m; 
longitud 15,30 m; superficie alar 
61,50 m? 


El avión de entrenamiento avanzado 
Caproni Ca 113 demostró ser una 
excelente plataforma acrobática; fue 


récords, tanto en configuración de serie 
como modificada. 


Caproni Ca 114 


Historia y notas 

Desarrollado en 1933 para cubrir el 
requerimiento de la Regia Aeronauti- 
ca de un nuevo caza monoplaza, el 
Caproni Ca 114 era un biplano de alas 
decaladas de una sola sección e igual 
envergadura, de construcción mixta; 
los planos tenían una estructura de 
doble larguero y llevaban cubierta 
textil, mientras que el fuselaje, de tu- 
bo de acero, iba recubierto por pane- 
les metálicos y tela. Propulsado por 
un motor radial Bristol Mercury de 
420 hp, con anillo Townend y hélice 


tripala, el Ca 114 fue desechado en fa- 
vor del Fiat CR.32 tras la celebración 
de las pruebas oficiales; sin embargo, 
el Ca 114 fue objeto de un pedido de 
exportación para el Cuerpo de Aero- 
náutica del Perú. 


Especificaciones técnicas 
Tipo: caza monoplaza 


Aunque más ligero y dotado de una 
mayor velocidad de trepada que su 
contemporáneo el Fiat CR.32, el Caproni 
Ca 114 no llegó a entrar en servicio en 
italia (foto M. B. Passingham). 
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Caproni Ca 114 (sigue) 


Planta motriz: un motor radial Bristol 
Mercury, de 420 hp 

Prestaciones: velocidad máxima 

355 km/h a 5 000 m; velocidad de 


crucero 230 km/h; trepada a 3 000 m 
en 4 minutos; techo de servicio 

9 500 m; autonomía con combustible 
máximo 600 km 


Pesos: vacío 1 310 kg; máximo en 
despegue 1 660 kg 

Dimensiones: envergadura 10,50 m; 
longitud 7,70 m; altura 2,55 m; 


superficie alar 25,65 m? 

Armamento: dos ametralladoras fijas 
de tiro frontal de 7,7 milímetros 

de calibre 


Caproni Ca 133 


Historia y notas 

Diseñado por el ingeniero Rodolfo 
Verduzio, el Caproni Ca 133 era un 
Ca 101 estructural y aerodinámico 
mejorado. Construido en tubo de ace- 
ro soldado recubierto en metal y tela, 
el Ca 133 se caracterizaba por sus gón- 
dolas motoras con carenados NACA, 
ruedas carenadas, flaps y cola modifi- 
cados. La versión civil, que podía aco- 
modar hasta 16 pasajeros, fue emplea- 
da por el Ala Littoria, mientras que la 
variante militar fue ampliamente utili- 
zada por la Regia Aeronautica, espe- 
cialmente en el África Oriental Italia- 
na. Podía transportar 18 soldados to- 
talmente equipados e iba armado con 
cuatro ametralladoras de 7,7 mm, una 
de las cuales disparaba desde la puerta 
del lado de babor, en tanto que las 
otras estaban situadas en un puesto 
dorsal y en posición ventral. 


Variantes 

Ca 1338: designación dada a un 
bombardero convertido para ser 
utilizado como ambulancia aérea 

Ca 133T: designación aplicada a una 
serie de bombarderos empleados 
como transportes militares 

Ca 148: una pequeña cantidad de 
aviones de esta versión mejorada del 
Ca 133, introducida en 1938, sirvieron 
en el África Oriental, y algunos de 
ellos volaron con las fuerzas aéreas 
italianas de la posguerra; entre los 
cambios introducidos se encontraba el 
desplazamiento de la cabina hacia 
adelante en unos 0,90 m, el traslado 
de la puerta principal de la cabina 
desde su posición inicial bajo el ala de 
babor hasta un punto situado detrás 
del borde de fuga, así como la 
introducción de un tren de aterrizaje 
reforzado 


Especificaciones técnicas 
Caproni Ca 133 


aproni Ca 148 de la aerolínea italiana Ala Litoria. El Ca 148 fue una versión de 


Tipo: transporte de pasajeros y de 
tropas 

Planta motriz: tres motores radiales 
Piaggio Stella P.VIT C 16, de 460 h 
Prestaciones: velocidad máxima 2: 
km/h; velocidad de crucero 230 km/h; 
techo de servicio 5 500 m; autonomía 
1 350 km 

Pesos: vacío 4 000 kg; máximo en 
despegue 6 565 kg 

Dimensiones: envergadura 21,25 m; 
longitud 15,35 m; altura 4,00 m; 
superficie alar 65,00 m? 

Armamento: cuatro ametralladoras de 
7,7 mm 


pasaje desarmada del Ca 133. 


El Ca 133 era una versión modernizada 
del Ca 101; las mejoras en materia de 
aerodinámica y planta motriz 
permitieron prolongar su carrera como 
transporte de pasajeros y avión de 
bombardeo y de transporte de tropas. 


Unprecitlcado Luftstreitkráfte (Fuerzas Aéreas de Austria), con base en Zeltweg 
en a 


Caproni Ca 133 del Bomberstaftel 1B, Bombergeschwader, Fliegerregiment Nr 2 de las 


En configuración de transporte, el 
Caproni Ca 133 podía llevar 

16 pasajeros. En el Ca 148, la capacidad 
de pasaje fue incrementada hasta 18 
personas. En la foto puede verse un Ca 
148, en Venecia, en 1952. 


Caproni Ca 164 


Historia y notas 

Construido en pequeño número para 
ser utilizado con el doble propósito de 
avión de turismo y entrenamiento, el 
Caproni Ca 164 era un sesquiplano in- 
vertido con alas de madera recubier- 
tas en tela, fuselaje de tubo de acero 
soldado y empenajes también recu- 
biertos en tela. Fue fabricado en la 
factoría que Caproni poseía en Pre- 
dappio. 


Especificaciones técnicas 
Tipo: biplaza de turismo o 
entrenamiento 

Planta motriz: un motor lineal Alfa 


Romeo 115-1, de 185 h 
Prestaciones: velocidad máxima 
230 km/h; velocidad de crucero 
185 km/h; techo de servicio 

4 200 m; autonomía de crucero 
530 km 

Pesos: vacío 850 kg; máximo en 
despegue 1 175 kg 
Dimensiones: envergadura 9,45 m; 
longitud 7,00 m; altura 3,00 m; 
superficie alar 23,50 m? 


El Caproni Ca 164 fue diseñado como 
biplano de entrenamiento y de turismo; 
a pesar de que varios de ellos fueron 
vendidos a la Regia Aeronautica, no 
lograron abrirse camino en ninguna 
unidad de entrenamiento 
homogéneamente equipada. 


Caproni Ca 306/Ca 309 


Historia y notas 
Durante la Exposición de Milán de 
1935, Caproni Bergamaschi exhibió el 
prototipo del Ca 306 Borea (Viento 
norte), un transporte de ala baja para 
seis pasajeros, provisto de tren de ate- 
rrizaje fijo carenado dentro de las 
Óndolas que alojaban los motores 
alter Major de 185 hp. Seis de estos 
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aviones prestaron servicio finalmente 
con la línea aérea Ala Littoria, y dos 
más fueron suministrados al gobierno 
colonial italiano de Libia. 

A pesar de que fue construido sólo 
en pequeñas cantidades, el Borea fue 
importante como progenitor de una 
serie de bimotores ligeros construidos 
para una amplia gama de funciones. 


El primero fue el apropiadamente lla- 
mado Ca 309 Ghibli, del que se cons- 
truyeron 78 ejemplares entre 1936 y 
1938 para su empleo en Libia. La pro- 
ducción total incluyó dos aviones civi- 
les, 165 construidos entre 1940 y 1944 
para la a Aeronautica y otros dos 
suministrados a Paraguay en 1938. 
Las versiones militares fueron utiliza- 
das como transportes o aviones ligeros 
de bombardeo/reconocimiento, pro- 
vistos de un morro acristalado alarga- 


do, soportes para bombas, cámaras y 
un armamento que comprendía tres 
ametralladoras de 7,7 mm. Otro de 
los modelos se caracterizaba por su 
cañón fijo de 20 mm de tiro frontal. 
Cuando Italia entró en guerra, en 
1940, contaba con siete escuadrones 
operacionales equipados con Ghibli. 


Especificaciones técnicas 
Caproni Ca 309 
Tipo: avión para cometidos generales 


Caproni Ca 306/Ca 309 (sigue) 


y de bombardeo/reconocimiento 

Planta motriz: dos motores lineales 

Alfa Romeo 115-I1, de 200 hp 

de potencia 

Prestaciones: velocidad máxima 250 

km/h; velocidad de crucero 210 km/h; 

isspo de servicio 4 500 m; autonomía 
m 

Pesos: vacío 1 745 kg; máximo en 

despegue 2 695 kg 

Dimensiones: envergadura 16,20 m; 

longitud 13,30 m; altura 3,25 m; 

superficie alar 38,70 m* 


Armamento: dos ametralladoras de 
7,7 mm en los bordes de ataque alares 
y otra similar montada en afuste móvil 


en el morro, más una carga de bombas 


con una capacidad que podía alcanzar 
un máximo de 335 kg 


El Caproni Ca 309 fue construido en 
varias versiones de transporte y 
bombardeo ligero. Aquí puede verse una 
ambulancia aérea Ca 3095 (foto Achille 
Gizzardi). 


A-Z de la Aviación 


Caproni Serie Ca 310 


Historia y notas 

Desarrollado en paralelo con el Ghi- 
bli, el Caproni Bergamaschi Ca 310 
Libeccio (Viento suroeste) era similar 
a éste desde el punto de vista estructu- 
ral pero incorporaba un tren de aterri- 
zaje retráctil y era propulsado por dos 
motores radiales Piaggio P.VII C.35 
de 470 hp. El prototipo, provisto de 
motores P.VII C.16 de 460 hp, voló 
por primera vez el 20 de febrero de 
1937. 161 ejemplares se entregaron a 
la Regia Aeronautica entre 1937 y 
1939, entre los que se incluían 10 des- 
tinados inicialmente a Rumania; otros 
usuarios extranjeros fueron Noruega 
(4), Perú (16) y Yugoslavia (12). Die- 
ciséis ejemplares fueron enviados a 
España para prestar servicio con la 
Aviazione Legionaria. Entre mayo 
y agosto de 1939 se suministraron 36 
Ca 310 a Hungría a través de la Regia 
Aeronautica, pero 33 de ellos fueron 
devueltos en 1940 a cambio de los 
bombarderos Caproni Ca 135bis; des- 
pués de su revisión en Trento opera- 
ron con el 50? Stormo d'Assalto de la 
Regia Aeronautica. 


Variantes 

Ca 310 Idro: hidroavión civil de doble 
flotador 

Ca 310bis: la célula de Ca 310 
construida en la factoría de Caproni 
en Taliedo y equipada con un morro 
no decalado extensamente acristalado 
recibió la nueva designación 

Ca 310bis: 12 de estos aviones fueron 
suministrados a Yugoslavia 

Ca 311: el prototipo del Ca 310bis 
sirvió para el desarrollo del Ca 311, 
del que se construyeron 320 unidades 
para la Regia Aeronautica; el primero 
voló el 1 de abril de 1939, y la mayoría 
de los Ca 311 fueron convertidos al 
estándar Ca 311M, con parabrisas 
escalonado; de los 15 ejemplares 
pedidos por Yugoslavia, cinco fueron 
suministrados en 1940 a las Reales 
Fuerzas Aéreas y 10 en 1942 a 

las Fuerzas Aéreas croatas; su 
armamento defensivo comprendía 
una torreta dorsal Caproni-Lanciani, 
en la que únicamente se montaba una 
ametralladora de 7,7 mm, 
complementada por dos 
ametralladoras similares, una de tiro 
frontal montada en la raíz alar de 
babor y otra que disparaba hacia atrás 
desde una compuerta ventral 

Ca 312: dos Ca 310, incluido el 
prototipo, fueron convertidos al 
estándar Ca 312, proveyéndoles de 
motores Piaggio PXVI RC 35 de 650 
hp y hélices tripalas; el gobierno de 
Noruega pasó pedido por 15 aviones 
Ca 312 bis, con un morro acristalado 
sin decalaje similar al del Ca.311 y del 
Ca 313, pero la invasión alemana se 
produjo antes de que pudieran 
realizarse las entregas; estos aviones 
fueron suministrados a la Regia 
Aeronautica, al í que otros 24 
originariamente destinados a las 


Caproni Ca 310M de la 8.* Escuadrilla, Grupo 18, 2.? Brigada Hispana de la Fuerza Aérea Nacionalista, 


a finales de 1938. 


Fuerzas Aéreas de Bélgica 

Ca 313: el prototipo Ca 313 era 
esencialmente un Ca 310 modificado, 
equipado con dos Isotta-Fraschini 
Asso 120 IRCC 40, que efectuó su 
vuelo inaugural el 22 de diciembre de 
1939; con anterioridad a ello, el 1. de 
octubre, Francia había confirmado un 
pedido por 200 Ca 313, seguido al 
cabo de poco tiempo por solicitudes 
británicas y suecas por 300 y 64 
unidades, respectivamente; la entrada 
en guerra de Italia impidió la entrega 
de todos los aviones británicos, y 
Francia obtuvo únicamente cinco 

Ca 313F, siendo entregados los 
restantes a la Regia Aeronautica; 
Suecia recibió en noviembre de 1940 
su primer Ca 3138 de un total de 84 
aviones cuya entrega finalizó a 
principios de 1941; las designaciones 
suecas fueron B.16, S.16, T.16 y 
Tp.16S, que identificaban 
respectivamente a las versiones de 
bombardeo, de reconocimiento 
marítimo, de torpedeo y de 
transporte; estos aviones de serie 
iniciales eran básicamente Ca.311 con 
motores Isotta-Fraschini Delta RC 35 
I-DS, designados Ca.313 R.P.B.1; 
una característica de la versión Ca 313 
R.P.B.2, de la que se construyeron 
122 ejemplares para la Regia 
Aeronautica, consistía en su cabina 
escalonada; el Ca 313G fue 
desarrollado como avión para 
misiones de entrenamiento y de 
comunicaciones con destino a la 
Luftwaffe, pero únicamente se 
completó una pequeña parte del 
pedido original, cifrado en 905 
ejemplares; la producción total de 
Ca 313 ascendió a 271 aviones 

Ca 314: los tres primeros Ca 313 
R.P.B.2 hicieron las veces de 
prototipos del Ca 313A, con 
armamento revisado que comprendía 
una ametralladora de 12,7 mm en 
cada raíz alar y una Breda-SAFAT de 
7,7 mm en posición ventral, además 
de una carga externa de dos bombas 
de 100 kg; el Ca 314A o 314-SC 
(Scorta) era un avión para patrulla 
marítima y escolta de convoyes, 
mientras que el Ca 314B o 314-RA 
(Ricognizione-Aerosiluranti) era un 


2 lero provisto de un torpedo de 
kg o de una carga bélica 


El Caproni Ca 310 fue un útil avión ligero 
de bombardeo y reconocimiento. Aquí 
puede verse uno de los cuatro Ca 310 
noruegos. 


El Ca 316 fue diseñado como hidroavión 
catapultable de reconocimiento 
marítimo. 


Comparado con el Ca 310, el Ca 311 se 
caracterizaba por un morro de diseño 
totalmente nuevo, así como por un 
acristalado considerablemente más 
extenso en los lados del fuselaje. Seis 
Gruppi Osservazione Aerea (Grupos de 
reconocimiento aéreo) fueron equipados 
con este tipo. 


Caproni Ca Serie 310 (sigue) 


consistente en una bomba de 500 kg o 
dos de 250 kg; una versión de ataque 
al suelo, que recibió la designación 
Ca 314C, llevaba dos ametralladoras 
adicionales Breda-SAFAT de 12,7 
mm situadas bajo las raíces alares; la 
producción total de Ca 314 
comprendió 73 Ca 314A, 80 Ca 314B 
y 134 Ca 314C construidos en la 
factoría de Taliedo, 60 Ca 314C 
fabricados en Ponte San Pietro, y 
otros 60 Ca 314C construidos por 
AVIS en Castellamare di Stabia 


Especificaciones técnicas 
Tipo: avión para patrulla marítima y 
escolta de convoyes 

Planta motriz: dos motores lineales 
Isotta-Fraschini Delta RC 35, de 730 
hp de potencia 

Prestaciones: velocidad máxima 395 


km/h, a 4 000 m; velocidad de crucero 
320 km/h, a 4 200 m; techo de servicio 
6 400 m; autonomía con combustible 
máximo 1 690 km 

Pesos: vacío 4 560 kg; máximo en 
despegue 6 620 kg 

Dimensiones: envergadura 16,65 m; 
longitud 11,80 m; altura 3,70 m; 
superficie alar 39,20 m? 

Armamento: dos ametralladoras de 
12,7 mm en las raíces alares y una de 
7,7 mm en torreta dorsal, más una 
carga de bombas que podía alcanzar 
un máximo de 500 kg 


El Ca 314, la mejor variante de la serie 
Ca 309, combinaba el fuselaje y los 
motores del Ca 313 con un armamento 
mejorado. Se construyeron varias 
versiones para diversas tareas. 


Caproni Trento F-5 


Historia y notas 
Caproni era el fabricante de aviones 
más antiguo e importante de Italia, 
pero no pudo sobrevivir a los proble- 
mas económicos posteriores a la II 
Guerra Mundial y cerró sus puertas en 
1950. El grupo Caproni había com- 
prendido más de 20 empresas, y una 
de las pocas supervivientes fue Aero- 
plane Caproni Trento, cuya fábrica 
principal estaba situada en Gardolo, 
Trento. Esta compañía se había soste- 
nido dedicándose al mantenimiento y 
reparación de aviones, pero en 1951 
comenzó la fabricación de un pequeño 
reactor de entrenamiento de debo 
original. 

ste avión, designado Caproni 
Trento F-5, era un monoplano de ala 
baja, construido totalmente en made- 
ra recubierta en contrachapado, a ex- 
cepción de los timones de dirección y 
profundidad, que llevaban cubierta 


textil. Fue provisto de un tren de ate- 
rrizaje triciclo retráctil y su cabina, ce- 
rrada por cubiertas lanzables, daba 
acomodo a dos personas en tándem y 
contaba con doble mando. La planta 
motriz consistía en un turborreactor 
Turboméca Palas de escasa potencia, 
montado en posición baja en la parte 
central del fuselaje y que descargaba 
los gases por debajo de la sección tra- 
sera del fuselaje, exactamente detrás 
del borde de fuga alar. 

Diseñado por el ingeniero Stelio 
Frati, el F-5 fue el primer avión ligero 
italiano a reacción construido en la 
posguerra. 


Especificaciones técnicas 

Tipo: entrenador biplaza a reacción 
Planta motriz: un turborreactor 
Turboméca Palas de 150 kg de empuje 
Prestaciones: velocidad máxima al 


nivel del mar 360 km/h; velocidad de 
crucero a cota Óptima 390 km/h; techo 
de servicio 8 000 m 

Pesos: vacío 470 kg; máximo en 
despegue 750 kg 

Dimensiones: envergadura 7,85 m; 
longitud 6,60 m; superficie alar 

10,00 m? 


Los aviones ligeros a reacción 
constituyeron algo así como una moda 
durante los años cincuenta, en especial 
entre los proyectistas. El primer 
competidor italiano en este campo fue el 
Caproni Trento F.5, diseñado por Stelio 
Frati y construido en madera. 


Caproni Vizzola F.4 y F.5 


Historia y notas 

Los cazas monoplazas Caproni F.4 y 
F.5 fueron desarrollados en paralelo, 
sobre la base de una célula común. 
Tenían configuración de monoplano 
de ala baja, con unidad de cola con- 
vencional y tren de aterrizaje retráctil. 
La planta motriz prevista para el mo- 
delo F.4 consistía en un Isotta-Fras- 
chini Asso 121 RC 40 lineal de 890 hp 
de potencia, y la del F.S un motor ra- 
dial Fiat A.74 RC 38 de 870 hp. Sin 


embargo, pasado algún tiempo se, 


decidió propulsar al F.4 mediante 
un motor alemán  Daimler-Benz 
DB 601A que rendía mucha más po- 
tencia, y la demora acarreada por el 
cambio del ingenio propulsor trajo co- 
mo consecuencia que el prototipo del 
F.5 fuera el primero en volar, aconte- 
cimiento ocurrido a principios de 
1939. Las pruebas dieron como resul- 
tado el pedido de 14 aviones de prese- 
rie, que diferían del prototipo por dis- 
poner de deriva y timón de dirección 
de mayor tamaño, así como de una 
rueda de cola no retráctil. Ninguno de 
los planes referentes a los posibles de- 
sarrollos del F.5 llegó a materializar- 
se, y únicamente se completaron los 


El Caproni Vizzola F.4 fue la versión 
provista de motor lineal de esta serie 
doble de cazas. No llegó a fabricarse en 
serie, pues se comprobó que una 
generación posterior de plantas 
motrices de mayor potencia mejoraría 
las prestaciones. 
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Caproni Vizzola F.5. 


Caproni Vizzola F.4 y F.5 (sigue) 


El Caproni Vizzola F.5 voló antes que el 
F.4, hecho debido a la utilización de un 
motor radial italiano, disponible de 
inmediato, en lugar de la planta motriz 
de importación que acabó por emplear 
el F.4. Este último compitió con el Fiat 
6.50 y el Macchi MC.200 para la 
obtención de un pedido de fabricación 
en serie, pero a pesar de sus mejores 
prestaciones no llegó a entrar en 
producción. 


Caproni Vizzola F.6 


Historia y notas 

El desarrollo final de los Caproni F.4 
y F.S trajo consigo la asociación de la 
célula del F.5 con el motor Daimler- 
Benz DB 605A de 1 475 hp, de la que 
surgió el Caproni Vizzola F.6. Al me- 
nos dos o más se completa- 
ron como F.6M, indicando el sufijo 
«M» que eran de construcción total- 
mente metálica. Las prestaciones del 
F.6 con motor Daimler-Benz fueron 
impresionantes, pero el desarrollo del 
avión se centró en el empleo del nue- 
vo Isotta-Fraschini Zeta RC 35, plan- 
ta motriz con 24 cilindros configura- 
dos en X que, al pasar por la bancada 
de pea a principios de 1941, desa- 
rrollaba unos 1 150 hp. En mayo de 
1943, el Zeta RC 25/60 con sobrecom- 
presor de dos etapas, que producía 
una potencia de 1 200 hp, fue elegido 
para propulsar al F.6MZ (el sufijo 
«Z» identificaba su planta motriz). 
Las pruebas de vuelo del prototipo 
iban cumpliendo su desarrollo a la 
perfección y se había pasado pedido 
por un lote de preserie de F.6MZ, pe- 
ro era ya demasiado tarde para ello: el 
armisticio firmado con los Aliados el 
8 de setiembre de 1943 trajo consi- 


14 aviones de preserie. El prototipo 
del F.4 voló en 1940 con su motor 
Daimler-Benz, pero no le siguió nin- 
ún avión de serie, dado que se tomó 
a decisión de fabricar un F.6 mucho 
más desarrollado. 


Especificaciones técnicas 
Caproni Vizzola F.5 
Tipo: caza monoplaza 


A-Z de la Aviación 


Planta motriz: un motor radial Fiat 
A.74 RC 38, de 870 hp 
Prestaciones: velocidad máxima 
510 km/h, a 3 000 m; trepáda a 

6 500 m en 6 minutos 30 segundos; 
techo de servicio 9 500 m; autonomía 
con combustible máximo 770 km 
Pesos: vacío 1 850 kg; máximo en 
despegue 2 350 kg 

Dimensiones: envergadura 11,30 m; 
longitud 7,90 m; altura 3,00 m; 
superficie alar 17,60 m? 
Armamento: dos ametralladoras 


SAFAT de 12,7 mm de tiro frontal Caproni Vizzola F.4. 


El Caproni Vizzola F.6 constituyó la 
expresión final de las ideas del F.4 y el 
F.5; llevaba como planta motriz una 
versión construida bajo licencia del DB 
605A. El F.6 inicial aparece en la foto 
con la instalación definitiva del 
radiador, situado en una «bañera» 
ventral. 


Variantes 
F.7: proyecto de una versión más 
ligera propulsada por un motor Alfa 


Tipo: caza monoplaza 
Planta motriz: un motor lineal Isotta- 
Fraschini Zeta RC 25/60, de 1 250 hp 


Romeo 1000 RC 44-1a Monsonie, de de potencia 
1 175hp Prestaciones: velocidad máxima 

605 km/h, a cota óptima; velocidad de 
Especificaciones técnicas crucero 400 km/h; techo de servicio 
Caproni Vizzola F. ¿MZ 8 000 m; autonomía con combustible 


máximo 1 370 kilómetros 

Pesos: vacío 3 350 kg; máximo en 
despegue 4 090 kg 

Dimensiones: envergadura 11,82 m; 
longitud 9,01 m; altura 3,02 m; 
superficie alar 17,60 m? 

Armamento: dos ametralladoras 
SAFAT de 12,7 mm y dos de 7,7 mm 


Caproni Vizzola C22J 


Historia y notas 

El 21 de julio de 1980 la veterana 
compañía italiana Caproni Vizzola 
Costruzioni Aeronautiche SpA hacía 
volar el prototipo (ICAVJ) de un 
avión ligero de entrenamiento básico 
propulsado por turborreactores, de- 
signado C22J. Algo semejante a la fa- 
milia de veleros Calif de esta compa- 
ñía, diseñados por Carlo Ferrarin y 
Livio Sonzio, comparte con el velero a 
reacción Calif A-21SJ la planta motriz 
Microturbo TRS. 

El C22J, monoplano de ala alta can- 
tilever que se asemeja exteriormente 
a un renacuajo, dispone de un fuselaje 
sustentante, una cola en T montada 
sobre un esbelto larguero de cola y 
tren de aterrizaje triciclo retráctil; su 
doble planta motriz va montada en el 


Basado en el planeador A218J Calif, el 
Caproni Vizzola C22J ofrece unas 
prestaciones adecuadas. Últimamente 
SIAJ-Marchetti se ha unido a este 
programa, que incluye variantes de 
reconocimiento y experimentación. 


Caproni Vizzola C22J (sigue) 


fuselaje, detrás de la cabina cerrada 
que acomoda lado a lado al piloto y al 
alumno. Construido en gran parte en 
metal, el C22J emplea una cierta can- 
tidad de fibra de vidrio para el carena- 
do o recubrimiento de las zonas no so- 
idas a esfuerzos. 

“Dado que el avión ha sido conside- 
apto para una amplia gama de 
funciones, además de la de entrena- 
dor, Agusta (que ha adquirido en 


1981 una participación del 50 % en el 
programa del C22J) ha trazado planes 
para desarrollar un prortipo C22R y 
evaluar su potencial para el cumpli- 
miento de misiones de control aéreo 
, avanzado, reconocimiento y espionaje 
electrónico. 


Especificaciones técnicas 
Caproni Vizzola C22J 


Tipo: biplaza ligero de entrenamiento 
básico 

Planta motriz: dos turborreactores 
Microturbo TRS 18-046, de 100 kg de 
empuje 

Prestaciones: velocidad máxima de 
crucero 480 km/h, al nivel del mar; 
velocidad económica de crucero 325 
km/h, a 3 000 m; techo de servicio 

7 600 m; autonomía con combustible 
máximo 740 km 


Pesos: vacío 720 kg; máximo en 
despegue 1 135 kg 
Dimensiones: envergadura 10,00 m; 
longitud 6,19 m; altura 1,88 m; 
superficie alar 8,75 m? 
Armamento: puede llevar 
indistintamente dos o cuatro soportes 
subalares, estándar en la OTAN, 
capaces de transportar una variada 
Ema de cargas que puede alcanzar 
asta un máximo de 200 kg 


Carstedt Jet Liner 600 


Historia y notas 

La Carstedt Inc. de Long Beach, Cali- 
fornia, desarrolló con la designación 
Carstedt Jet Liner 600 una conversión 
de fuselaje alargado del de Havilland- 
/Hawker Siddeley D.H.104 Dove des- 
tinada a obtener un avión más apto 
para operar en las líneas de tercer ni- 
vel en EE UU. La conversión conlle- 
vó la incorporación de una nueva sec- 
ción de 2,21 m en la parte trasera del 
fuselaje, lo que permitía acomodar a 
una tripulación de dos personas y a un 
máximo de 18 pasajeros. Otros cam- 
bios incluyen la instalación de tur- 
bohélices Garrett TPE331, un sistema 
de refrigeración de cabina, algunas 


mejoras aerodinámicas y la posibili- 
dad opcional de una mucho mayor ca- 
pacidad de carga de combustible. El 
prototipo del Jet Liner 600 voló por 
rl vez el 18 de diciembre de 


Especificaciones técnicas 
Tipo: transporte de tercer nivel 
Planta motriz: dos turbohélices 
Garret TPE331, de 605 hp 

de potencia 

Prestaciones: velocidad máxima de 
crucero 483 km/h, a 3 050 m; 
velocidad económica de crucero 
459 km/h; techo de servicio 

10 365 m; autonomía con máxima 


carga útil 805 kilómetros 

Pesos: vacío 2 132 kg; máximo en 
despegue 4 150 kg 

Dimensiones: envergadura 17,37 m; 
longitud 14,17 m; altura 3,96 m; 
superficie alar 31,12 m? 


Aunque todavía evidencia plenamente 
las características del de Havilland 
originario, el Carstedt Jet Liner 600 
perdió la mayor parte de la elegante 
simplicidad del Dove. 


Caspar U.1 


Historia y notas 

En 1922, el Dr. Caspar constituyó en 
Travemunde, Alemania, una pequeña 
compañía para la construcción de 
aviones, que en 1925 era conocida co- 
mo Casparwerke AG. Esta organiza- 
ción tuvo poco éxito en sus diseños, y 
a principios de 1926 el Dr. Caspar 
abandonó la compañía, y más tarde, 
en 1928, la Casparwerke AG fue liqui- 
dada. 


El primer avión construido por la 
empresa fue el hidroavión Caspar 
U.1, diseñado por Ernst Heinkel, 
quien en 1923 se marchó para estable- 
cer su propia compañía. Se trataba de 
un diseño interesante y poco corrien- 
te, desarrollado para cumplir con el 
requerimiento de un avión susceptible 
de ser montado y desmontado con 
mucha rapidez y que, en esta última 
forma, pudiera ser embalado dentro 
de un contenedor cilíndrico de 7,40 m 
de longitud por 1,70 de diámetro. Su 
configuración era la de un biplano 


cantilever, con lo que eliminaba los 
montantes y cables que pudieran ha- 
cer más lento el proceso de montaje y 
arriostramiento. Construido en gran 
parte en madera, disponía de dos flo- 
tadores de un solo rediente fijados 
mediante montantes bajo el fuselaje; 
la cabina abierta del piloto iba justo a 
popa del plano superior, lo que permi- 
tía una gran visibilidad hacia el frente; 
un motor de baja potencia accionaba 
una hélice tractora. Se informó que, 
durante las pruebas, una vez retirado 
el avión del contenedor, había sido 


montado por cuatro hombres en 1 mi- 
nuto 30 segundos. 


Especificaciones técnicas 
Tipo: hidroavión de patrulla 

Planta motriz: un motor radial 
Siemens, de 55 hp 

Prestaciones: velocidad máxima 150 
km/h; trepada a 1 000 m en 6 minutos 
Pesos: vacío 360 kg; máximo en 
despegue 510 kg 

Dimensiones: envergadura 7,20 m; 
longitud 6,20 m; altura 2,30 m; 
superficie alar 14,00 m? 


Caspar S.1, CLE 11, 12 y 16 y C.17 


Historia y notas 

Una vez completado el U.1, Caspar 
desarrolló otros cinco aviones antes 
de que la compañía cambiase su nom- 
bre por el de Casparwerke AG, en 
1925. El primero, el Caspar S.1, fue 
diseñado por Ernst Heinkel antes de 
marcharse de la empresa: no exhibía 
las graciosas líneas del U.1, pero tam- 
bién era un hidroavión de doble flota- 
dor. Monoplano de ala baja, propor- 
cionaba acomodo a dos personas en 


cabinas abiertas, y era mucho mayor 
que su predecesor; la planta motriz 
consistía en un Maybach de 260 hp, 
que lo dotaba de una velocidad máxi- 
ma de 160 km/h y de una autonomía 
de 600 km. 

Heinkel fue sustituido en calidad de 
diseñador por Ernst Ritter von 
Loessl, cuyo primer avión para la 
compañía fue el Caspar CLE 11, mo- 
noplano de ala alta provisto de un feo 
fuselaje con costados planos, tren de 


aterrizaje del tipo de patín de cola 
z planta motriz constituida por un 

iemens-Halske radial de 80 hp. El 
CLE 11 acomodaba a dos pasajeros 
en una cabina cerrada, con el piloto 
sentado en una cabina abierta situada 
inmediatamente detrás del ala. El 
Caspar CLE 16 era en líneas generales 
similar, diferenciándose por disponer 
de un tren de aterrizaje de mucho me- 
nos peso, con lo que se pretendía 
mejorar las prestaciones. Una versión 


a mayor escala, capaz de acomodar a 
un piloto y nueve pasajeros, recibió la 
designación Caspar CLE 12. Su confi- 
guración general era similar pero el 
piloto iba situado delante del ala; fue 
ofrecido con motores Maybach, Mer- 
cedes o E de 260 hp. El úl- 
timo de estos diseños anteriores a 
1925 fue el Caspar C.17, biplaza lige- 
ro con configuración de monoplano 
de ala baja cantilever. Construido 
fundamentalmente en madera, con 
tren de uti o del tipo de patín de 
cola, era propulsado por un motor ra- 
dial A.B.C. Scorpion de 30 hp. 


Caspar C.32 


Historia y notas 

El Caspar C.32, que apareció en 1927, 
conservando el ala: de costados 
rectos que había caracterizado a los 
anteriores diseños de la compañía, era 
un avión totalmente atípico para las 
tendencias aeronáuticas de tiempo y 
había sido específicamente diseñado 


para la realización de trabajos de fu- 
migación de cultivos. A pesar de la 
forma de su fuselaje, era obra del in- 
geniero Mewes, que había sustituido a 
von Loessl. Se trataba de un biplano 
construido en gran parte en madera y 
con alas recubiertas en tela. Lo que 
básicamente era una unidad de cola 
convencional se convirtió en no con- 
vencional al incorporarle una pequeña 
superficie horizontal ajustable en la 


ps alta de la deriva, que servía para 
ines de compensación. El fuselaje te- 
nía una cabina abierta para el piloto 
que se hallaba situada inmediatamen- 
te detrás del plano inferior; entre la 
misma y el mamparo del motor se en- 
contraba una tolva destinada a conte- 
ner los productos químicos adecuados 
para aplicar a los campos. El tren de 
aterrizaje era del tipo de patín de 
cola. 


Especificaciones técnicas 
Tipo: biplano para fumigación 
Planta motriz: un motor lineal 
Junkers L-S, de 310 hp 
Prestaciones: velocidad máxima 
180 km/h; techo de servicio 3 700 m 
Pesos: vacío 1 403 kg; máximo en 
despegue 2 300 kg 

Dimensiones: envergadura 15,00 m; 
longitud 9,00 m; altura 3,90 m; 
superficie alar 53,00 m? 


Caspar C.35 Priwall 


Historia y notas 

El Caspar C.35 Priwall, último avión 
construido antes de que la empresa 
cerrase sus puertas, hecho que acaeció 
en el año 1928, había sido diseñado 
por el ingeniero H. Hermann y pare- 
cía tan práctico como lo había sido el 
primer aparato de la compañía, el hi- 
droavión de patrulla Caspar U.1. Se 
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trataba de un gran biplano de limpio 
diseño; la construcción era mixta, con 
robustas alas de madera recubiertas 
en tela. Llevaba un único montante 
interplanos en forma de I y un solo 
par de cables de arriostramiento en 
cada lado. El fuselaje acomodaba al 
piloto y copiloto en una cabina cerra- 
da, situada bajo el borde de ataque 


del plano superior, lo que ofrecía un 
excelente campo visual frontal. De- 
trás y debajo de ella se encontraba 
una confortable cabina con capacidad 
para acomodar a ocho pasajeros, pro- 
vista de calefacción y ventilación, un 
lavabo y compartimiento para equi- 
pajes. El tren de aterrizaje era del ti- 
po de patín de cola. La potencia mo- 
triz era suministrada por un motor li- 
neal BMW, que accionaba una hélice 
cuatripala. 


Especificaciones técnicas 
Tipo: biplano para ocho ay 
Planta motriz: un motor lineal BMW 
VI, de 600 hp 

Prestaciones: velocidad máxima 
200 km/h; velocidad de crucero 

180 km/h; techo de servicio 4 000 m 
Pesos: vacío 2 530 kg; máximo en 
despegue 4 300 kg 

Dimensiones: envergadura 17,60 m; 
longitud 13,25 m; altura 5,00 m; 
superficie alar: 69,00 m? 


pedia Ilustrada de la 
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Helicópteros de combate 381-385 Junkers Ju 87 Stuka 
La Batalla de Inglaterra: (1.9) 401-405 Boeing 747 «Jumbo Jet» 
(2.9) El ataque de las Aguilas 421-425 McDonnell Douglas A-4 Skyhawk 
(3.9) La RAF acorralada 441-445 Panavia Tornado 
(4.9) Objetivo: Londres 461-465 SEPECAT Jaguar 
(5.2) El Blitz nocturno 481-485 McDonnell Douglas F-15 Eagle 
Poder aéreo hoy: El golfo Pérsico 501-505 Short Sunderland 
TOMO 3 TOMO 3 
Poder aéreo hoy: Patrulla marítima 521-525 Focke-Wulf Fw 190 
Combate aéreo cerrado 541-545 Consolidated PBY Catalina 
Bombardeo táctico 561-564 de Havilland Mosquito 
Blitzkrieg en el Sur: (1.9) 581-585 Dassault Mirage ll! 
(2.9) Malta y el Mediterráneo 601-606 Grumman E-2 Hawkeye 
(3.9) Guerra en el desierto 621-625 Dassault-Breguet/Dornier Alpha Jet 
(4.9) Operación «Marita» 641-645 Mikoyan-Gurevich MiG-19 
(5.2) La batalla de Creta 661-665 Grumman A-6 Intruder/EA-6 Prowler 
Guerra aérea sobre España: (1.*) 681-685 General Dynamics F-111 
(2.9) Las alas republicanas 701-704 Hawker Hurricane 
Poder aéreo hoy: Transporte aéreo militar 721-725 Douglas DC-3/C-47 
Defensa aérea de Gran Bretaña 741-744 Mitsubishi A6M «Zero» 
El mar Rojo y el Cuerno de África 761-764 Heinkel He 111 
TOMO 4 TOMO 4 
Poder aéreo hoy: Defensa aérea de la URSS 781-784 Lockheed S-3A Vicking 
Ofensiva en el Oeste: (1.”) 801-805 Vought A-7 Corsair |! 
(2.9) La gran ofensiva de los cazas 821-825 Dassault-Breguet Mirage F.1 
(3.9) La hegemonía del Focke-Wulf 841-845 Sukhoi Su-7/Su-20/Su-22 
(4.2) De Dieppe a Romilly 861-865 SPAD S.VII 
(5.) Desafío a la Luftwaffe 881-885 Gloster Meteor 
(6.9) Victoria en Francia 901-905 Sikorsky S-61/Westland Sea King 
(7.9) Preparativos para «Overlord» 921-925 Aermacchi M.B. 326/M.B. 339 
Poder aéreo hoy: Misiones de apoyo cercano 941-945 Avro Lancaster 
Guerra electrónica 961-965 Consolidated B-24 Liberator 
India y Pakistán 981-984 Bristol Beaufighter 
Los modernos interceptadores 1001-1004 Curtiss P-40 


Guerra en el Mediterráneo: (1.?) 1021-1024 Northrop F-5 
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